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inland  river ports of Kentucky and  the  surrounding  region.   The  report discusses and defines 
sustainability, both generally as  it relates to business and  industry and specifically as  it relates 
to the port  industry.   Given the unique nature of the  inland port  industry, the report reviews 
lessons  learned from 11 port site visits conducted by Kentucky Transportation Center  in 2012, 
primarily  at  major  U.S.  coastal  ports  but  also  representative  inland  ports.    KTC’s  analysis 




conducted  in  order  to  develop  a  sustainability  self‐assessment  tool, which  took  the  lessons 
learned at coastal ports and  large‐scale  inland ports and applied  them  to  the  inland ports of 
Kentucky and the surrounding region.   From these visits and the associated research, an audit 
template  has  been  developed  that  allows  inland  port  operators  to  assess  and  improve 
sustainability  levels.    The  wealth  of  information  compiled  in  this  report,  along  with  the 
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This  report  serves as  the  compilation of  the Kentucky Transportation Center’s  (KTC) ongoing 
efforts to develop a better understanding of port sustainability across the U.S., and apply the 
lessons  learned  to  the  inland  ports  of  Kentucky  and  surrounding  regions.    The  project  has 
delivered pragmatic advice upon which the inland public port industry in Kentucky can act if it 
so  chooses.    Implementing  sustainability  programs  at  public  ports  will  generate  significant 
financial benefits.   This report  is a narrative that documents the efforts of KTC researchers to 
catalog various core concepts related to sustainability, and how the concepts may be applied in 
a  targeted  fashion  to  the  inland  port  industry.    The  final  draft  of  this  report  serves  two 
purposes.    First,  it provides  a  knowledge base  the  audience  can build off of  to  improve  the 
operation of  inland ports.    Secondly,  it  guides  readers  through  a  review of  recent  literature 
dealing with  port  sustainability.    By  surveying  literature,  KTC  researchers  highlighted  seven 
universal target areas that have been defined as critical for ports wanting to develop a robust 




After  giving  an  overview  of  the  seven  traditional  target  areas,  the  report  discusses  the 
execution of policies at coastal ports that fall under each area.  This is done to determine what 
strategies are most appropriate for the inland port industry, where the scale of operations for 




ports  are  frequently  key nodal points  in  a number of  supply  chains.   Many of  the  initiatives 
covered in the early sections have emerged from the practices of coastal ports.  
Currently,  very  few  studies  examine  the  intersection  of  sustainability  programs  and  inland 
ports. Conversely, because of their lengthier history of adopting policies and practices designed 
to enhance sustainability, a substantial  literature exists on sustainability  in the context of the 





question of why  sustainability matters  for  the  future of  inland ports.   During  the  summer of 
2012, KTC  researchers visited 13 ports across  the United States.   These  included deep‐water 
coastal ports as well as  inland river ports. Coastal ports were selected based on  their proven 
success  in  aggressively  implementing  sustainability measures  to  enhance  operations.    Inland 










round of visits having mixed coastal and  inland  facilities.   The 2013 site assessments  focused 
exclusively  on  the  inland  port  industry.    The  goal  of  this  fieldwork  was  to  perform  a 
comprehensive  investigation at all possible public  inland river ports along the Ohio River, and 
across Kentucky.  Site visits gave KTC researchers the opportunity to work directly with the port 




expansive  discussion  of  the  implications  of  these  ideas  for  the  inland  port  industry  going 
forward.   The site visits revealed considerable variability among public river ports,  in terms of 
their  application  of  sustainability  principles  to  operations.    Some  of  the  ports  have  been 
remarkably progressive  in  their  strategies  to  implement  sustainability.   However,  some ports 
lagged behind, by not having established even the basic initiatives.  All public inland ports, it is 
worth stressing, are in a position to reap significant benefits from using the KTC audit template 




economic  development,  there  is  dramatic  variability  among  ports  in  how  the  concept  is 
interpreted.  Some  ports  have  latched  onto  the  environmental  dimensions  of  sustainability, 
while others have engaged  in  significant efforts  to  increase  community outreach  to  improve 






There are many ways  to accomplish  this, one of which  is  to  set up a  sustainability office  (or 
employ a dedicated staff member to oversee sustainability efforts).  Because many inland ports 















facilities may want  to  pursue  outreach with  key  stakeholders  and  supply  chain members  to 
collaborate on strategies to attain system‐wide sustainability enhancements.  The key message 
to  take away  from  this discussion  is  that opening either a sustainability office/department or 
tasking personnel with managing a port’s sustainability efforts are critical steps that offer a path 
toward  sustained,  robust  growth.  Without  conducting  a  self‐assessment  strengths  and 
weaknesses with respect to sustainability, ports do not have a realistic way to move forward.  
A second key finding of this report is that enhancing port sustainability cannot be done entirely 




have developed  sustainability programs  that are  focused on  their own operations.   A  similar 
model would meet with less success for the inland port industry because this approach is very 
expensive.  In most cases, coastal ports have engaged at some level with outside stakeholders 
and  supply  chain members  to  improve  sustainability.    Inland  ports must  pursue  a  cautious 
although  unflinching  set  of  policies  to  achieve  more  sustainable  outcomes  through 
collaboration with stakeholders.  
There are three reasons for this. First, most air, noise, and  light pollution emitted at a port do 




with  these external agents on  sustainability‐centric policy  changes.    Lastly,  inland ports have 
tight  operating margins;  introducing  new  sustainability  programs  increases  the  likelihood  of 
satisfying the needs of current clients and offers a persuasive argument to attract new tenants. 
All  evidence  indicates  that  conducting  self‐audits  and  dedicating  personnel  to  oversee 
sustainability policies is a crucial step toward making substantive changes that are economically 
beneficial for both the ports and clients.   
Whether the port  is designated as an operator or  landlord also has significant  implications for 
sustainability.   Landlord ports, generally speaking, have made  less progress toward  instituting 
new  sustainability  policies  than  operator  ports.    It  is  clear  that  significant  progress  in  port 
sustainability highly correlates with the existence of sustainability offices.  Landlord ports have 
the most  to gain  from dedicating personnel  to questions  regarding  sustainability, because of 




consultation with  tenants given  that enforcing new  regulations will  fall on  their shoulders.  In 
the  absence  of  staff members who work  on  sustainability  issues,  landlord  ports will  find  it 
difficult  to make  strides  toward a more  sustainable operational model.   Without a dedicated 
sustainability  office,  landlord  ports  cannot  organize  information  about  sustainability 
opportunities, provide that  information to their clients, and most  importantly, motivate them 
to act on  that knowledge.   Operator ports, on  the other hand, have  the authority to execute 
decisions in a more comprehensive way.  This situation alleviates, in a modest fashion, some of 
the problems that arise when there is no central unit dedicated to sustainability policies.  
Ultimately,  while  we  believe  the  comprehensive  analysis  and  knowledge  contained  in  this 
report will prove invaluable to the industry, the centerpiece of this project is KTC’s Inland Port 
Sustainability Audit  Template  and  Self‐Assessment  Tool.    Chapter  six  discusses  this  project’s 
research  on  self‐assessment  mechanisms,  along  with  goals  and  design  considerations  that 
drove  the early  template development process.   Chapter  seven expands on  this, providing a 
detailed overview of the  iterative process researchers used to develop the final version of the 
audit.    The  final  version  (3.0)  of  KTC’s  Inland  Port  Sustainability  Audit  Template  and  Self‐
Assessment Tool consists of a series of questions covering a variety of topics.  These questions 
reflect the “triple bottom line” approach to sustainability (Elkington 1999).  
While  issues  like environmental protection and remediation are  imperative, they are balanced 
against  questions  about  the  community  outreach  efforts  and  broader  operational  profile  of 
ports.   A facility can become sustainable by focusing on all three topics.   Once port operators 
have completed the self‐audit, an analysis of the responses will generate recommendations for 
practical  steps  to  enhance  sustainability  in  a  way  that  boosts  efficiency,  resiliency,  and 
profitability.  The aim of this audit template is to generate actionable guidance.  However, it is 
crucial to note that each inland port is unique with respect to the scale and scope of operations.  
Given  this  scenario,  KTC  researchers  designed  the  template  to  not  embody  a  prescriptively 
monolithic vision of sustainability.  Instead, it was crafted to supply port‐specific information so 
that  new  sustainability  policies  and  measures  can  be  introduced  that  synchronize  with 






Although  there will  be  clear  implications  for  coastal  ports,  there  is  greater  uncertainty  over 
whether the expansion will change the make‐up of barge traffic along the nation’s rivers.  Some 
port  representatives expressed considerable optimism over  the  future prospects of container 
on  vessel,  viewing  it  as  potentially  catalyzing  rapid  growth  on  the  inland waterway  system.  
Other officials took a more cautious or dismissive view concerning the topic.  They were vocal in 






The  first  consideration  is  that  post‐Panamax  ships  (those  able  to  pass  through  once  canal 
expansion is complete) are unlikely to be routed toward the Gulf of Mexico.  If this is the reality, 
there  is  little chance  that canal expansion will benefit U.S.  inland waterways.   Another major 
impediment  for  container  on  barge  is  the  physical  infrastructure  of  the  inland  waterway 
system.    It  remains  an  open  question  as  to whether  the  system  could  handle  this without 
significantly disrupting timing and operations, especially concerning  lock and dam facilities.   A 
number of  small‐scale barge  services  specializing  in  container on barge operate  successfully, 










template, describing  the  iterative process of development and  revision.   Appendix D offers a 
condensed version of this report (for readers in a hurry).   
This summary report hits on major  themes,  identifies opportunities  for  improving  inland port 
sustainability, and presents the sustainability audit template.  Taken together, the materials in 
this  report  set  forth  a  blueprint  for  bolstering  sustainability  at  inland  river  ports,  and 
consequently  a way  to  expand  usage  of  the  inland waterway  system.    Indeed,  if  the  inland 
waterway is to expand to accommodate the United States’ growing freight movement needs, it 
















































Evolution  of  the  flow  of  goods,  technology,  and  information  has  transformed  the  port 
industries.  In recent decades, the intensity of activity at U.S. ports has escalated as the rate at 
which imports and exports moving through them has increased (Cheon and Deakin 2010).  This 
rapid expansion  in  trade and  freight movement poses opportunities and  challenges  to ports.  
While  it  is crucial  to  the  future of national and  international  trade,  the sustainability of ports 
remains  an  understudied  aspect  of  the  transportation  network.   While  a  few  studies  have 
looked  at  the  implementation  of  sustainable  practices  in  the  coastal  port  industry  and  the 
sustainability  challenges  facing  coastal  ports,  researchers  have  neglected  the  implications  of 
sustainability  for  inland waterways and ports.   However, because coastal port operations and 
inland port operations share numerous  logistical connections and rely on similar management 
models, some of the research that has focused on coastal ports can be extended to the inland 




applying  them  to  Kentucky’s  inland  waterway  port  system.    The  report  begins  by  defining 
sustainability, why  it  is  a  germane  topic  for  the  port  industry,  and  an  overview  of  how  the 
concept has been applied in the port industry.  After establishing a grounded understanding of 




to  improve  sustainability,  this  report  can  critically  assess  the potential  for  such  initiatives  to 











































The  port  industry  faces  a  number  of  challenges  related  to  sustainability  that  are  not 
encountered by traditional businesses.   Corporate businesses typically approach sustainability 
with an eye towards boosting profit and performance (economic sustainability).  However, port 
sustainability  is a more complex  topic, and  requires a more balanced approach  to  the “triple 
bottom line” (Kassinis and Soteriou 2003).   
 
















for  the  inland port  industry  to enhance  sustainability.   This will entail  the  industry making a 
substantial overhaul to its practices, and introducing new sustainably‐oriented policies that will 
govern  their operation.   Based on  the  literature  review  and  information  gathered  from port 
visits, this report argues that the most practical and effective method of amplifying inland port 
sustainability  is  through  a  combination  of  adjustments  to  operations  and  supply  chain 











will assist  researchers moving  forward as  they  conduct a  series of group  facilitating  sessions 
with port operators and other stakeholders, develop a thoroughgoing audit process, implement 
that  audit  process  as  ports  are  selected  for  evaluation.    The  information will  also  compile 
findings from audits to arrive at a set of refined recommendations that ports can use to expand 
their  commitment  to  sustainability  (which  will  bolster  their  triple  bottom  line)  and 
competitively position the industry to promote the increased utilization of inland waterways – 
which  offers  a mode  of  transport  that  is  unmatched  in  terms  of  the  ability  to  reliably  and 
efficiently move goods throughout the U.S.  
Increasing the sustainability of port operations is one part of a broader strategy to enlarge the 
capacity of  the  inland waterway  system, which  is  currently underutilized.   This has  shifted a 
great deal of business to less sustainable and efficient forms of transportation – such as rail and 
truck.  Identifying methods to bolster port sustainability is one part of a broader, more holistic 



















































Brundtland Report  represented a watershed moment  that brought  the  issue of  sustainability 






made  to  ensure  intergenerational  equity.    Current  economic  development  that  stymies  the 
ability  of  future  generations  to  pursue  their  economic  goals  is,  under  this  new  rubric, 
fundamentally unsustainable. 
 
During  the  1990s  a  new  group  of  researchers  reworked  the  concept of  sustainability.    They 
recognized  that  sustainability  was  achievable  only  via  the  simultaneous  balancing  of 
environmental concerns,  issues of social equity, and economic growth.   John Elkington  (1998, 
2002) coined the “triple bottom line” concept of sustainability to incorporate economic, social, 
and environmental  concerns.    This  reorientation  came  in  reaction  to previous efforts  to  link 
sustainability,  narrowly,  to  environmental  protection.    Put  simply,  this  definition  requires  a 
















benefits.   Sustainable business practices generate growth opportunities,  lower costs,  increase 
productivity and reduce overall risk (Tueth, 2010).  Growth opportunities are created by, among 
other  things, making  the  port  in  question more  attractive  to  potential  investors  and  supply 
chain  members.    Costs  are  lowered  by  increasing  the  efficiency  of  operations  and 
infrastructure.   Risk  is  reduced because  conditions  at  the port  are  safer  and more  secure  in 
addition  to  employees  being  more  educated  regarding  safety  and  security.    Furthermore, 
businesses  that  operate  within  a  sustainable  network  can  also  improve  their  long‐term 
operational  viability,  enhance  their  brand  image  in  the  public  eye,  enjoy  more  fruitful 
relationships  with  stakeholders,  and  experience  more  success  in  recruiting  and  retaining 
employees.  Moreover, there are a number of ways that applying sustainable business practices 





products.   One niche  that has  remained unexploited on  the upper Mississippi and Ohio River 
corridors  is  container‐on‐barge  (COB)  transportation.    COB  could  be  marketed  as  a  cost‐
effective means of moving (some) goods along the inland waterway system that would enable 
manufacturers  to  tap  into distant markets with  greater  ease.    This  scenario  could  also  raise 





These  roads  run  directly  through  residential  neighborhoods,  the  campus  of  Old  Dominion 




growth  by  generating  customer  satisfaction  and  loyalty.    Numerous  studies  have  indicated 
inland waterway transport is the most environmentally friendly, cost effective, and safest mode 
of  transportation  available.    Growing  awareness  about  the  benefits  of  inland  waterway 
transport  will  doubtlessly  spark  new  initiatives  that mirror  the  “64  Express”  in  scope,  and 
commitment to sustainability.  While many stakeholders in the inland waterway transportation 









Mr.  Beckman  noted  the  dramatic  difference  in  job  creation  between  container  operations 






















Businesses  committed  to a model of  sustainable operations  increase  their visibility and have 
opportunities to work with research  institutions, nongovernmental organizations, government 
institutions,  industry  leaders,  shippers,  carriers,  and  other  stakeholders  they  might  not 
otherwise enjoy (Cheon 2003, Cheon and Deakin 2010).  Ports are interdependent on a number 
of other stakeholders, as they cannot exist without the barge industry or without the support of 
rail  and  truck  transportation  organizations.  Furthermore,  they  operate  under  the mandates 
established by state and federal governments.   As such, their  impact stretches across a  larger 
number  of  industries  than  the  average  business,  and  significantly  impacts  the  regional 




a  shared  response  to environmental  challenges,  a  stronger  and more effective  supply  chain, 
and  can promote a  synergistic and  tightly  interlinked business environment.    Several  studies 
have  demonstrated  that  stakeholders  and  members  of  the  port  industry  have  reaped 
considerable  financial  benefits  by  embracing  an  approach  that  integrates  sustainability 
principles into port operations and supply chain management (Cheon and Deakin 2010, Cheon 

















































What  does  sustainability  essentially mean  for  ports  specifically,  and why  is  it  different  than 
typical business sustainability?  Ports are not, strictly speaking, neatly analogous to businesses 
or corporations which have concrete  identities defined as profit‐seeking organizations.   More 




traditional private corporation.   Second, ports often  serve as  regional and national economic 






it  is  the  business  performance  lens.    Recently,  however,  the  American  Association  of  Port 
Authorities (AAPA) took steps to broaden this view.  In October of 2007 the AAPA developed a 
port  sustainability  framework.    This  requires ports  to be  financially  viable,  contribute  to  the 
economic prosperity of their regions, protect the environment, and accept their important role 
in the community (AAPA Sustainability Resolutions 2007).   Based upon discussions with  inland 
ports, their stakeholders, and  investigations  into the sustainability  initiatives that have proven 
successful at ports around  the country,  the  framework  for sustainability developed by Cheon 
and  Deakins  (2010),  which  they  apply  to  the  coastal  port  industry,  is  also  particularly 
appropriate for inland ports (See figure 1).  As opposed to the traditional generic sustainability 




intersections  between  different  sustainability  spheres  rather  than  the  individual  spheres 
themselves.   This  is a useful  rubric because  there are  inherent  tradeoffs  involved  in pursuing 
any  sustainability  initiatives.    Improving  economic  sustainability  via  the  elimination  of  a 
recycling  program,  for  example,  may  come  at  the  cost  of  environmental  sustainability.  






a  useful model  to  allow  them  to  occupy  their  own  “sustainability  space”  while  remaining 
attentive to the other “sustainability intersections.”  Doing this empowers organizations such as 
ports to recognize and adopt policies that give them the opportunity to build their sustainability 
profile  in  specific  areas  without  sacrificing  other  important  concerns.    Following  from  this 
model,  initial  recommendations  to  inland  ports  regarding  the  best  strategies  to  improve 






















The  “A”  intersection  represents  a  sustainability  perspective  focusing  on  “social  and 
environmental responsibility” and “regional economic  influence.”   This  intersection  is typically 
the identity of public industries that are concerned with environmental impact, and their role in 
local  and  national  economies.    Public  ports  often  adopt  this  perspective  as  they  attempt  to 
comply with  government mandated  environmental  regulations,  or  fulfill  their  roles  as  port 
authorities.   Although this  intersection often becomes the  identity of purely public ports,  it  is 




statuses whereby  they  receive  zero money  from  their  state’s  general  fund.    This  distinction 
grants them greater autonomy to pursue business interests and maximize profits while allowing 



















port  directives,  they  have  direct  control  over  policy  and  a  significant  interest  in  designing 
policies responsive to the social and environmental needs of their communities.  Alternatively, 
because  the  port  operators  have  financial  autonomy,  they  can  be  highly  responsive  to  the 




Similar  to  intersection  “A”,  intersections  “B” and  “C” also  represent  less  than optimal  inland 
port  sustainability  strategies.    The  intersection  between  “social  and  environmental 
responsibility” and “business performance”  (B)  is the sustainability perspective often adopted 
by  fully  private  ports  or  public  landlord  ports  where  operations  have  been  outsourced.  
Although these strategies  integrate environmental responsibility with profit‐seeking goals, the 
results are suboptimal because they depart from the revised “triple bottom  line” emphasis on 
attending  to  community  needs  and  economic  development.    Although  this  is  somewhat 
understandable  from  the perspective of private operators, which  generally demonstrate  less 
concern towards community development, it is nevertheless an unsustainable approach.  While 
such ports may pay heed  to environmental  concerns,  it  is  likely  to be  in  response  to  federal 
mandates  rather  than  community  needs  per  se.    Lastly,  the  third  intersection,  labeled  “C”, 
represents  a  focus on economic  impacts  and business performance.    This was  the  approach 
most  private  businesses  traditionally  took  before  environmental  issues  became  a  major 
concern and entered the public consciousness in a significant manner.  
 




economy  while  being  an  engine  of  employment  growth  (see  Figure  3).    Intersection  “D” 
represents  the  ideal  form of  sustainability  that ports  should aim  to achieve.    It  combines all 
elements  of  the  “triple  bottom  line,”  and  therefore  represents  a  holistic  approach  to 
sustainability.    While  most  businesses  can  achieve  their  sustainability  goals  by  situating 




In fact, such a mandate  is almost certainly unattainable.   The point  is, however, to set targets 
and foster a new way of viewing policies, programs, and initiatives for inland ports.  This is still a 
daunting  task;  however,  the  evidence  from  many  major  coastal  ports  indicates  that  such 
incremental  changes  to how operations are  viewed  can  lead  to  significant  results over  time.  
Unfortunately, the  inland port  industry has yet to catch up to the coastal ports  in this regard.  








some  of  the  elements  of  the  “triple  bottom  line.”    For  example,  the  Port  of  Cincinnati  has 
instituted a number of plans that place an emphasis on finding synergies between the different 
aspects of sustainability.  This includes provisions for the cleaning of dredging sites, the placing 




to make  adaptations  that  would  situate  them  at  Intersection  “D”  –  adopting  policies  that 
optimize social, environmental, and economic sustainability.   This was not achieved, however, 
by  attempting  to  reconfigure  all  policies  to  fit  into  the  “D”  intersection.    Instead  it was  an 
incremental strategy that has proven successful.  It is worth noting that, similar to many of the 
sustainability success stories at coastal ports, the Port of Cincinnati  is an operator port that  is 
publicly  held  but  financially  independent.    This  has  enabled  the  port,  and  ports  like  it,  to 
leverage its position and engage shippers, trucking companies, and other clients in helping it to 
meet sustainability goals.  Although some sustainability progress can be made alone, the most 
impressive  successes  are  always  attained  through  collective  action  on  the  part  of  ports  and 
other  stakeholders  (e.g.  shippers).    As  a  result,  ports  can  make  strong  moves  towards 

















abandoning  their  nascent  commitments  to  sustainability.    The  solution  to  this  dilemma will 
almost  certainly  be  found,  not  in  the  strict  zone  of  port  control,  but  in  the  zones  of  port 







influence  is not directly under port authority;  instead,  it encompasses equipment and vehicles 
(privately owned) that are used for port operations, community and government policies, and 








It  is  important  to  note  that most  of what  defines  port  sustainability  occurs  in  target  areas 
outside  the  zone  of  direct  port  control.    It  is  important  to  determine  the  target  areas  for 
improving port sustainability, which of them can be addressed within the zone of control, and 
which must  be  addressed  along  supply  chains  and  among  stakeholders.    To  this  end, what 




























and a number of onsite visits, seven primary  target areas have been  identified.   By  targeting 











For  the  purposes  of  this  review,  several  port  and  port  authorities  have  been  examined  to 
understand where strides towards sustainability have been made, where efforts have come up 
short, or been avoided altogether.   These  include the Ports of Charleston, Norfolk, Cincinnati, 
























originating  from neoclassical environmental economics.   This  view  states  that environmental 







agenda  does  not mean  that  ports will  fall  into  the  trap  posited  by  neoclassical  economics, 






There  are  three  reasons  why  inland  ports  should  privilege  policies  geared  towards 
sustainability, as opposed  to  implementing  changes  that only  seek  to address environmental 
concerns.    In other words,  this means  to  favor a  sustainability  frame over an environmental 
frame with respect to policy.   First, the port  industry has more complexity and  includes more 
stakeholders  than a  typical business.   As a  result, ports have more of an  impact on, and are 
more  impacted  by,  their  regions,  governments,  and  associated  communities  (See  figure  4).  
Second,  ports,  like  all  other  industries,  are  driven  by  economic  considerations.    The main 
premise  of  the  triple  bottom  line  is  that  sustainability  improves  the  economic  bottom  line, 
particularly over the long‐term.   
 
A  sustainable  port  operations model  not  only  seeks  to  improve  environmental  and  regional 
economic conditions, but it also bolsters the financial performance of the port itself (Port Metro 
Vancouver  –  Sustainability  Report  2010).    This  is  a  nested  view  of  sustainability;  policies 
implemented  within  the  port  itself  not  only  generate  benefits  for  the  port,  but  for  the 
surrounding communities.  Being sustainable produces positive spillover effects across multiple 
scales.  Third, selling businesses on a plan that improves business performance is considerably 
easier  than  pitching  the  need  for  environmental  protection, which  in‐and‐of‐itself  does  not 
guarantee  a  positive  return  on  investment  (Bailey  2001).    A  number  of  policies  have  been 









At  the  outset,  it  is  generally  advisable  that  port  operators  gradually  introduce  sustainability 
initiatives rather than attempting to implement a whole suite of change all at once.  Doing the 





new  initiatives.   Without a comprehensive approach  to planning, ports  lack a  feasible way  to 
execute  long‐term  sustainability  initiatives.   Planning  should be  geared  towards working out 
strategies  to  integrate  sustainable  practices  into  all  facets  of  port  operation.   While  careful 





collectively  decide  what  goals  they  want  to  pursue  with  respect  to  sustainability.    After  a 
consensus has been reached, creating a detailed sustainability report that reflects these goals 
formalizes port management’s  recommendations, and  lays out a blueprint  for  the  future.   A 
second  tactic  is  to  open  up  a  sustainability  office  that  is  dedicated  to  overseeing  the 
implementation of sustainability policies and coordinating action among stakeholders (if there 
are  any  policies  or  regulations  that  demand  their  cooperation).    Understanding  who  the 
relevant stakeholders are is of the utmost importance at this stage.   
 
While  stakeholders  vary  from  port  to  port,  generally  they  include:  shippers,  receivers, 
shareholders,  the U.S.  Army  Corp  of  Engineers,  the United  States  Environmental  Protection 
Agency, multiple  levels of government  (e.g.  federal,  state, and  local),  local communities, and 















































policy  initiatives.    Some  of  the  policies  adopted  by  coastal  ports  can  be  translated  into  the 
context of inland ports.  However, others provide a more difficult fit.  In terms of what policies 
could be seamlessly transitioned, examples include encouraging shippers and carriers to reduce 
air  pollution  by  reducing  the  noxious  emissions  from  ships  and  trucks  through  equipment 






so  this particular  initiative may  find  little  traction.   However,  trucks pass  through  inland port 
facilities  constantly  as  they  pick  up  or  drop  off  their  cargo.    Often,  trucks  will  spend  a 
substantial  amount  of  time  idling  onsite, which  drives  up  emissions  and  fuel  consumption. 
Coastal ports, such as the Ports of Charleston and Savannah, have taken the Vancouver model 
and adjusted it for their circumstances.  The ports now supply electric power to vehicles idling 




















































Expanding an  initiative  like this across a number of  inland ports  is possible  if state and federal 
funding opportunities can be made available.  It is also premature to completely rule out shore 




Many  programs  have  demonstrated  the  effectiveness  of  policy  incentives  geared  towards 
shippers  and  carriers  concerning  updating  equipment.    In  2008,  the  Port  of  Los  Angeles 
allocated $8.6 million to vessel operators that abandoned their outdated vehicles and switched 
to  trucks  that  run on  low‐sulfur  fuel.   Many ports have  also  instituted new  regulations  that 
require vessels to reduce their speed while operating within port waters.  When vessels lower 
their  speed  the  result  is  a  significant  drawdown  of  pollution  emissions  –  the  emission  of 
airborne pollutants can be cut by half  in some cases (Port of Los Angeles Sustainability Report 
2011, San Diego Green Port Guide 2012) (see Figure 5).   Programs at the ports of Norfolk and 
Charleston,  the  “Green  Operators”  and  “Green  Supply  Chain”  initiatives  respectively,  offer 
similar  sustainability  incentives  to manage  supply  chains  in  a more  sustainable way  and  to 
carriers and shippers that develop their own plans to improve their sustainability.  These kinds 











In addition  to  the above discussion,  there are also other policy options and  regulations  that 
ports can explore.  One such possibility is the imposition of user‐fees on trucks, rails, and ships 
using port  facilities, which can be redirected  to  fund sustainability  initiatives.   Such programs 





While coastal ports have  taken  the  lead on  the  issue of sustainability,  there are a number of 
excellent examples of  inland ports advancing these kinds of  initiatives.   The Port of Memphis, 
taking a cue  from  the Port of Houston, has developed a wide‐ranging sustainability program.  
Because  the Ports of Memphis and Houston work closely  from an operational perspective,  it 
makes sense that the port of Memphis has followed Houston’s  lead.   Thus, despite  lacking an 
office  assigned  to  deal  with  sustainability  issues, Memphis  has  made  significant  strides  in 
implementing sustainability initiatives.  
In similar fashion, three inland river ports along the Delaware River have adopted a Green Ports 
Initiative, a collaborative effort designed  to meet  their sustainability goals.   The decision was 
influenced  in part by an  increasing  level of sustainability emphasis at the Port of Philadelphia.  
Many inland river ports, such as the Port of St. Louis, focus on policies that manage waste from 
the ports via  recycling  requirements and establish  limits on  the amount of paper waste  their 
offices  produce.    In  addition,  container  on  barge  transportation  remains  an  opportunity  for 
ports  to  become more  sustainable.    Some  inland  ports,  such  as  the  Port  of  Paducah,  are 
working to make the mode of transport a reality.   
The  Port  of  Paducah  is  one  of  the  few  inland  ports  in  America moving  forward with major 
infrastructure  investments  that  will  enable  the  port  to  accommodate  container  on  barge.  
Whether or not substantial container on barge traffic materializes, however, remains a major 
question without a clear answer.   A number of port operators have expressed skepticism that 
container on barge  transport  is  financially viable.   Even so, Paducah River Port officials argue 
that the expansion of the Panama Canal will eventually divert some intermodal container traffic 
which will  reach  as  far  north  as  Paducah  on  the  inland waterway  system.    If  this  scenario 
materializes, the port wants to be on the forefront of the container on barge movement, and in 
a position to handle those containers.  
Port  officials  at  Paducah  believe  that  container  on  barge  will  become  a  viable  mode  of 
transportation along  the  inland waterway system, and will eventually yield significant savings 















yet striking example of  this efficiency  is  the  fact  that one gallon of  fuel can move one  ton of 
cargo 514 miles by barge (Figure 11).  By comparison, a truck would move the same amount of 
cargo just 59 miles on a single gallon of fuel (Kentucky Association of Riverports).  
Fuel efficiency  is one advantage of opting  for barge  transport.    It  is worth noting  that  inland 
water  transport  is  also  significantly  safer  than  overland modes  of  transport  (rail  and  truck), 
averaging  just one fatality for every 155 truck transport fatalities.   By any standard, transport 
via  inland waterways  is  the most  sustainable manner  for moving goods  (National Waterways 
Council 2012  ‐ Kruse, Protopapas, and Olson 2012).   The  future of container traffic on barges 
remains  undecided.    However,  if  a  significant  portion  of  that  cargo was  siphoned  off  (and 
moved  via  inland  waterways)  it  would  represent  a  major  step  forward  for  improving  the 
shipping industry’s sustainability (along with the nation’s sustainability) because containers are 
used  to move  an  overwhelming majority  of  the  commodities.    This  scenario  drives  business 
activity, and eventually the goods find their way into people’s homes. 
While coastal ports have made significant progress in becoming a “sustainability hub” for their 
surrounding  communities,  inland ports have enjoyed  less  success.   The Ports of  Los Angeles, 
San  Diego,  Charleston,  Savannah,  and  Houston  have  initiated  policies  that  enable  them  to 









with customers and  the community, with  the goal of  improving  these  relations  through  their 
shared  concern  for  sustainability.    Another  example  of  such  a  proactive  approach  to 
sustainability  is  the Port of  San Diego’s  investment  in  a  commuter  assistance program.   The 




policy  statements  to  ensure  that  they  take  into  consideration  sustainability  concerns.    Such 
efforts  require  little or no upfront  investment by  the port, but  can  significantly  change how 
ports view  their operations.   Reworking policy statements  is a useful, and  reflective, exercise 






such  steps  significant  given  the  importance  of  sustainability  offices  to  port  sustainability.   A 
sustainability  office  is  empowered  to  assess  whether  a  port  is  sufficiently  reformatting 
operations to conform to standards laid out in a policy statement.  The second principal aim is 
to  root out untapped opportunities  that would  improve  the  sustainability of  the port.   More 
discussion on sustainability offices  is presented below  in the operational sustainability section 
of  the  report.   Returning  to  the concept of green port policy, an example of  such  is  the one 
developed by the Port of San Diego.    Its plan of action  is  included below (see table 2).   These 
kinds of policy structures fall under what the Environmental Protection Agency (EPA) refers to 
as Environmental Management Systems (EMS) (see figure 5).   EMS programs  initially gained a 
































The  EPA  in  the U.S.  does  not  currently  endorse  a  specific  EMS  strategy.   However,  it  does 
recommend that any strategy  include three key aspects: (1) standard compliance (2) pollution 
prevention (3) communication with the surrounding community.  To date, the Ports of Houston, 












































This  section  looks  at  the  strategies  different  ports  have  used  to  respond  to  these  three 
challenges.   Many coastal ports  (Los Angeles, Long Beach, Oakland, San Diego, Houston, and 
Vancouver)  have  adopted  the  Sustainability  Reporting  Framework  (SRF)  developed  by  the 
Global Reporting Initiative (GRI) as their sustainability template (see figure 6).  The framework 
provides  guidance  to  organizations  about  how  they  can  disclose  and  evaluate  their 
sustainability  performance  with  the  aim  of  making  sustainability  reporting  as  routine  and 
transparent  as  financial  reporting.    Once  a  company  files  a  report  with  GRI,  it  receives  a 
sustainability grade that is independently certified.  This grade can then be included in any kind 
of official documents  (e.g. press  releases, annual  reports) a  company or port may assemble.  
The  GRI  has  proven  successful  at  bringing  together,  and  keeping  informed,  the  various 
stakeholders involved in port operations.  Given the importance of stakeholder involvement in 
the process of  improving port  sustainability,  the SRF could prove  to be a valuable model  for 





by  leveraging  their  sustainability profile  into a  competitive advantage  financially  (Port Metro 
























sustainability a port has attained.   However,  it  is possible  to develop a more comprehensive 
audit that applies not  just to ports, but to the entire supply chain of which ports are a major 
hub.    The  Port  of Antwerp  has  begun  collaborations with  the GRI  and  the  EU  to  develop  a 
sustainability  framework  that applies  to  the entire global shipping supply chain  that  interacts 
with  the port.   The project aims  to,  “shift  the modal  split of  transport globally  toward more 
sustainable modes such as inland waterways, rail and pipeline.”    
 
The  initiative  seeks  to  integrate  all  major  coastal  ports  and  their  supply  chains  globally 
(Sustainability Report Port of Antwerp, globalreporting.org).   This project may have dramatic 




Port of Paducah were discussed.   Each of  these programs are discussed  in more detail  in  the 




A  second  common  operational  trait  among  ports  that  have  successfully  developed  their 
sustainability  initiatives  is  the presence of a sustainability office.   A sustainability office  is  the 












Advancing  Port  Sustainability.    This  should  be  done  while  increasing  communication  with 
stakeholders  about  the  intent  to  make  a  concerted  effort  to  become  more  sustainable.  
Another step that occurs early in the process is moving to e‐reporting mechanisms that reduce 
the  use  of  paper  and  other  office  supplies,  which  constitutes  an  important  gesture 
demonstrating  that  all  facets  of  a  port’s  operations  take  sustainability  seriously  (Port  of  Los 






track  record  on  sustainability‐related  issues,  and  took  a  progressive  long‐term  view  on  the 
methods needed to encourage sustainable practices (Port of Memphis).  Clearly, without a staff 
taking the lead on sustainability, the odds of a port installing robust sustainability initiatives are 




the office  can  secure  funds  from grants and other  funding  sources  to  subsidize  investments.  
Discussions with port sustainability offices around the U.S.  (East Coast area)  indicate that the 
standard protocol  for  establishing  a port  sustainability office begins with hiring or naming  a 
sustainability  officer  or  environmental  steward.    After  an  office,  or  an  individual,  has  been 
exclusively  tasked  with  attending  to  issues  of  sustainability,  the  next  step  is  to  develop  a 
sustainability  report  that  inventories  all  of  the  port’s  sustainability  efforts  up  to  that  point.  
From  there  the  office  or  officer’s  responsibilities will  vary  according  to whether  the  port  in 
question  is an operator or a  landlord port.    In both cases, the office or officer will  investigate 




At  landlord  ports  the  office will  largely make  recommendations  to  the  port’s  tenants, while 
operator ports will  institute new programs directly.   For either situation,  trucking companies, 
shippers,  rail  companies,  barge  services,  and  other  stakeholders  involved  in  day‐to‐day  port 
operations  should be engaged  in  a dialogue  to  identify what  sustainability opportunities  the 
port can pursue without unnecessarily harming economic performance.   Collaboration among 
all of the stakeholders is unquestionably a key feature of any effort that is serious about gaining 








Consequently,  the  ranges of programs available  to  landlord and operator ports  to  implement 
initiatives  that  deal  with  sustainability  differ  as  well.    Operator  ports  are  generally  better 
equipped  to  handle  and  identify  sustainability  opportunities  and  implement  sustainability 
initiatives than their landlord counterparts.  Operator ports have the advantage of making and 




However,  there  is no guarantee  these  incentives will be sufficient  to convince  tenants of  the 
benefits of  sustainability, particularly  if  they  can operate  at  the  status quo without negative 
economic repercussions.  Moreover, landlord ports are at a particular disadvantage if they lack 
a  dedicated  sustainability  office,  or  staff  committed  to  understanding  and  promoting 
sustainability initiatives.  By instituting a more robust sustainability agenda that is underwritten 






ports and operator ports.   New Orleans  is a  landlord port, making  it an outlier among coastal 
ports.   Many coastal ports  lease out some of  their  facilities, operations, and  infrastructure  to 
tenants, but  few operate entirely  in  this manner.   For example,  the Port of Charleston  is an 
operator port but  it also  leases out  two private  terminals and  the Port of Norfolk outsources 
day‐to‐day operations management  to  an organization  that was established by  the port but 
operates  independently.   Both ports are best  classified as quasi‐public.   The Port of Norfolk, 
however,  may  soon  delegate  these  responsibilities  to  the  Maersk  Corporation,  effectively 
transforming it into a landlord port.   
 
The  Port  of  New  Orleans,  on  the  other  hand,  currently  leases  out  all  of  its  operations.  
Therefore,  the  manner  in  which  it  must  approach  sustainability  initiatives  differs  from 
approaches available to operator ports.   Since the port does not maintain the vast majority of 











By  contrast,  there  is  the  example  of  the  Port  of  Savannah,  which  is  100  percent  publicly 
operated by the Georgia Port Authority at all terminals.  Due to the direct control the port has 
over  its operations, the Port of Savannah focuses more on upgrading and replacing their own 
equipment  rather  than  creating  incentives  for  tenants  or  customers  to  improve  their 
sustainability  independently.   This has  included updating  their on‐site vehicles,  lifters, cranes 
and  facilities.    To  use  an  example  from  the  inland  port  industry,  the  Port  of  Paducah  is  an 
operator port that uses  its status to  its advantage by making  investment decisions that would 
be off limits to a landlord port.  As previously mentioned, recently, the port has pushed forward 
with  an  initiative  that will upgrade  facilities  to  accommodate  container on barge operations 
despite  a  lack  of  public  funding,  without  having  to  negotiate  with  tenants  and  other 
stakeholders.  
Each  operating  structure  (landlord  or  operator  port model)  carries  with  it  advantages  and 
disadvantages in terms of port administration and, consequently, how effective a port can be at 
implementing programs designed  to enhance  sustainability.   Table 3 documents  some of  the 



















As  such,  they  can  implement  sustainability  policies  without  negotiating  with  tenants.  
Furthermore,  decisions  related  to  social  sustainability  (e.g.  job  creation  and  community 
relations),  environmental  sustainability  (e.g.  air  quality,  energy  efficiency  initiatives),  and 




margins,  and  therefore  can  be made with  public  interest  in mind.    This  freedom  to make 
decisions also brings with it a set of disadvantages for public operator ports.  First, there is little 
flexibility to resolve labor disputes because the port administration is the sole employer at the 
port  itself.    Second,  there  is  the  risk  that  resources  are  used  inefficiently  because  public 
operator ports are under government control, and not guided by market‐driven  logic.   Third, 
these ports have  limited access  to private  funding, and market  response  can be  sub‐optimal 





Because  of  this  situation,  they  experience  both  advantages  and  disadvantages  regarding 
characteristics  of  operator  and  landlord  ports.    Quasi‐public  operator  ports  are  in  an 
advantageous position to  institute sustainability  initiatives, especially those directly related to 
infrastructure  improvement.   They are typically more responsive to market demands, but also 
have  to  negotiate  with  fewer  parties  (as  compared  to  landlord  ports)  when  developing 
sustainability policies.  However, quasi‐public operator ports also face challenges in the form of 
conflicts between port authorities and port operators on the question of sustainability.   These 
ports  also  lack  full  control  over  onsite  equipment  and  facilities,  which means  they  cannot 
unilaterally  impose  regulations  targeting  their  efficiency  and  sustainability.    Because  quasi‐
public operator ports are not controlled fully within the public domain, operational imperatives 
can  force  port  administrators  to  place  private  interests  ahead  of  the  public  interest.    These 
disadvantages  all  work  against  creating  a  robust  sustainability  program.    Among  the  ports 
visited by the KTC, the port of Norfolk fits this model (see Appendix A).  






The private operator using port  facilities  is often responsible  for providing their own terminal 
equipment  that  conforms  to  pre‐established  operational  standards.    The  landlord  model 
presents  a mixed  bag with  respect  to  successfully  instituting  changes  that  improve  a  port’s 
sustainability.   The principal advantage of using  the  landlord model  is  that  the port authority 
can  outsource  the  expenses  associated  with  sustainability  upgrades  to  tenants  that  lease 
terminals.   However, this  is also the main weakness of the  landlord model, and speaks to the 
difficulty of  sustainability  initiatives  taking hold  in  these environments.   While  the port  itself 
does not have to pay for equipment or facility upgrades, port authorities must persuade their 
tenants that such upgrades are vitally necessary, and that achieving a more sustainable form of 
operations  gives  private  operators  a  comparative  advantage  over  companies  with  large 








that  exist  along  the  inland waterways  of  the  U.S.  fall  under  this  category.    As  their  name 
suggests, private ports are owned and operated by private businesses or shareholders.   There 
are  further  distinctions  to  make,  however.    Private  ports  can  function  as  wholly  private 
organizations that have been developed  in response to specific business opportunities.   Some 
are offshoots of larger corporations that ship large quantities of goods via inland waterways.  In 
these  situations,  it  is  financially  prudent  to  own  and  have  access  to,  a  port  facility  that  is 
entirely  dedicated  to  a  particular  company’s  needs.    The  remainder  of  private  ports  is  the 
outcome of privatizing a  formerly public  facility, with  the mandate  that  it  retain  its maritime 
role.   Chuck  Knowles,  of  the  Kentucky  Transportation Center  (KTC),  notes  that  public  inland 
river ports have proven to be  just a small portion of the total number of river ports along the 
inland waterways.    Knowles  observed  in  a  recent  report  on  inland waterways  that  KTC  has 
identified  “over 300  river ports on both  sides of  the  (Ohio)  river.   Public ports provide major 




This  is an  important caveat for the  inland port  industry.   Due to the abundance of coal that  is 
shipped along  the  inland waterways  (approximately 20 percent of  total volume) many of  the 
coal power plants along  the  river have  constructed private ports at  their  facilities  that allow 
them to bring the coal directly to the plant from the waterways.  In addition to coal‐fired power 
plants  having  a  stake  in  the  private  port  market,  companies  such  as  Cinbulk  Terminals 
Incorporated (a Cincinnati‐based outfit) have stepped into fill niches in the coal market as well.  
Cinbulk  provides  corporations  such  as  Proctor  &  Gamble  with  direct  access  to  coal.    The 
company  is owned  and  operated by  a  small  group of  shareholders,  and  is  a  relatively  small 






port’s  business model,  and  consequently  its  economic  sustainability.    In  response  to  these 
concerns, port officials have aggressively diversified the commodities the port handles.  To this 







Instead,  the port has  sought  to  increase  its handling of alternative break bulk and aggregate 
commodities.   This entails seeking out opportunities  to handle commodities such as pig  iron, 
petroleum  coke,  rolls  of  steel  sheets,  bagged  minerals,  and  palletized  cargo.    Port 
administrations  have  also  decided  to  provide  value‐added  to  the  coal  they  do  transport  by 
maintaining onsite coal processing plants, which enables them to sort coal according to size and 
chemical  composition  to  meet  customer  demands.    This  allows  the  port  to  leverage  a 
competitive advantage, saving their customers the time and expense involved with coal passing 
through multiple handlers.    
Alternatively,  the  Port  of Norfolk  offers  a  potential  future  example  of  the  privatization  of  a 
formerly public port, should plans to adopt the Maersk Corporation as its sole operator come to 
pass.    In  2010,  the  Virginia  Port  Authority  entered  into  a  20‐year  lease  agreement  with 
Netherlands‐based APM  Terminals  (a  division  of  the  Danish A.P.  Moller‐Maersk  Group) 
effectively  giving  the  agency  control  over  all  operations  at  one  of  the  port’s  terminals, 
specifically  the  APM  Terminal  located  in  Portsmouth.    The  highly  automated  $450 million 
terminal  is  one  of  the  most  technologically  advanced  in  the  world.    In  May,  2012  APM 







because market  concerns drive port operations, decisions  are made  to maximize  returns on 
investment and accordingly the financial bottom line.  This is a stance that can be incompatible 
with  promoting  a  progressive  agenda with  respect  to  environmental  or  social  sustainability.  






































































































































































These  levels of  concern mirror  in many ways  the  zones of  control discussed  in  the previous 
structure.  Upgrades to existing port infrastructure and tenant infrastructure overlap, and cover 
many of the same items.  The parties responsible for making those upgrades are determined by 
whether  the port  in question  is an operator or  landlord port.   Operator ports generally have 
more  control  over  port  infrastructure  upgrades,  but  they  also  incur  a  substantial  financial 
burden  to  do  so.    The  upgrades  covered  under  this  heading  are  improvements  to  cranes, 
vehicles, buildings, and other equipment.   Sometimes decisions related to dredging  fall under 
this  category  as well.   All ports  are  situated within  specific  contexts, or more  aptly,  regions.  
Therefore, addressing regional concerns is a salient topic for enhancing port sustainability.   
Regional concerns  take  into account  factors  such as  intermodal connectivity, port expansion, 
intra‐coastal  waterway  maintenance,  and  community  interaction.    Ports  can  only  exercise 
limited influence over regional matters; landlord ports are typically able to exert less influence 
than operator ports.   The above  listed regional concerns all have a direct bearing on a port’s 
infrastructure,  however,  irrespective  of  whether  they  are  directly  influenced  by  the  port.  
Consequently,  how  a  port  handles  its  relationships  with  stakeholders  and  how  it  interacts 





easily  transition  materials  from  one  mode  to  another.    A  port  with  a  diverse  range  of 
intermodal connectivity  is more  likely to be economically sustainable because  it can handle a 
range of goods passing through its facilities (further, robust connectivity enhances trade flows). 
However,  most  ports  are  not  fully  diversified  in  this  regard  as  individual  ports  typically 
specialize  in  particular  modal  connections.    There  are  several  reasons  for  this,  the  most 
important of which  is  that  specialization allows a port  to  lure and maintain  targeted  clients. 






Building  and maintaining  intermodal  connections  requires  careful  and  nuanced  supply  chain 
management.   However, a port  looking to expand  its  intermodal connections must coordinate 
with  local,  federal,  and  state‐level  governments  to  secure  funding  for upgrades.   During  the 
upgrade  process,  port  administrators  must  also  work  with  warehouses,  transportation 
providers,  shippers,  and  distribution  networks  to  ensure  the  investments  produce  a 
transportation  network  that  is  resilient  and meets  the  needs  of  all  stakeholders.   Without 
orchestrating  these  changes with  all  stakeholders,  the  likelihood  of  investments  paying  off 
decreases substantially (Cheon and Deakin 2010).     
A  recent  example  of  financial  investments  successfully  expanding  a  port’s  intermodal 
connectivity is the Lynn Creek Rail Bridge at the Port Metro Vancouver.  Constructing this bridge 
has  enabled  the  port  to  accommodate  longer  trains, making  rail  transport  a more  efficient 
option.   This scenario decreases  the port’s  reliance on  transportation via  trucks, which  is  the 
least sustainable method to move freight.   An added benefit of the project  is the reduction  in 
noise  that  neighboring  communities  experience.    The  use  of  longer  trains  decreases  the 
frequency with which  they pass  in  and out of  the  area because  they hold more  cargo  (Port 
Metro Vancouver Sustainability Report 2011).  
Another  instance  of  a  port  investing  in  intermodal  connectivity  has  occurred  at  Cinbulk 
Terminals  Incorporated,  located  in Cincinnati, Ohio  (the Port of Cincinnati).    In 2012  the port 
began a project aimed at relocating  its truck and rail  loading yards.   Once completed, this will 
minimize  the  number  of  times  a  commodity  is  handled  before  it  is  shipped  from  the  port.  
Furthermore,  it will reconfigure the port’s modal split, with more cargo being diverted to rail 
lines and away from trucking.   Infrastructure  investments such as these are significant  in their 
capacity to bolster the triple bottom line of sustainability.    
More  traditionally,  investments  targeting  infrastructure  sustainability  have  focused  on  the 
direct  upgrading  of  equipment  and  facilities.    A  common  investment  of  this  type  includes 
switching from diesel‐powered cranes and rubber‐tired gantries to those operating on electric 
power.    Another  example  is  upgrading  vehicles  to  run  on  electric  power,  or  in  the  case  of 
landlord ports, providing incentives to tenants that make similar upgrades.  Investments of this 
variety  take  place  at  a  number  of  ports  across  the U.S.  and  internationally  every  year.    For 
example,  coastal  operator  ports  (such  as  the  Port  of  Savannah)  are  investing  heavily  in 
upgrading the equipment they own across all aspects of their operations.  Other ports (such as 
the Port of New Orleans)  are  finding  it more difficult  to make  such  large‐scale  changes  and 
must  focus on  smaller, non‐infrastructure based  improvements.   This  is not dissimilar  to  the 
situation most inland ports find themselves in.   
Inland ports – both operator and  landlord –  tend  to shy away  from  large‐scale  infrastructure 
investment because of  the  substantial  financial outlays  required.   When  they do make  such 
investments, they usually involve the replacing or upgrading of individual pieces of equipment.  
One  example  of  such  a  sustainable  infrastructure  investment  at  an  inland  port  is  the 





barge traffic.   While this  is a major  investment for the port and has been a difficult process to 
facilitate, it promises both economic and environmental sustainability improvements.   
Similarly, the Port of St. Louis’ investment in a new terminal (the Municipal River Terminal), will 
cost  approximately  $20  million.    Once  it  is  completed,  the  terminal  will  give  tenants  the 
opportunity to move bulk commodities such as grain, salt, coal, and scrap metal directly from 
barges  to  trucks  or  rail  cars.    The  upgrade  will  eliminate  one  or  two  additional  handling 
movements  per  barge,  which  are  currently  required  at  the  port.    This  will  result  in  an 
improvement regarding economic, social and environmental sustainability (quicker turnaround 
times, fewer trucks traveling through the city, and less greenhouse gas emission).  
While  investments  are  often  geared  towards  improving  the  physical  infrastructure  of  port 
facilities, dredging operations  is another  important  facet of port  sustainability.   Dredging will 
take on an  increasingly central  role as ports aim  to deepen  their harbors  to depths  that will 
enable them to accommodate Post‐Panamax container vessels.   Ports along the East Coast of 




operations to reach 52  feet  (see  figure 6)  (Port of Norfolk – Office of External Affairs, Port of 
Charleston – Office of the Director of Operations). 
While dredging projects are often handled by  the U.S. Army Corps of Engineers, which bears 







of  a  port.   Dredging  can  disturb  local  aquatic  ecosystems  and  release  toxic  chemicals,  long 




















Despite  the  potential  for  negative  consequences,  dredging  can  yield  business  advantages  to 
ports  by  expanding  their  customer  bases,  and  done  correctly  or  in  tandem  with  other 
environmental restoration projects, can actually enhance sustainability.  For example, the Port 
Metro Vancouver diverts over 70 percent of  the material  it dredges  to  reclamation projects, 
which  reduces  surface  water  pollution  (see  Figure  5  ‐  Port Metro  Vancouver  Sustainability 
Report  2011).    Similarly,  the  Port  of  Norfolk  has  repurposed  dredge material  to  create  an 
artificial  island  (Craney  Island)  across  the  bay  from  its main  terminals  (see  figure  6).   Once 
construction  is  completed  the  island will  serve  as  an  additional break‐bulk  terminal  and will 































Panama  Canal  expansion,  and  the  responses  this  has  elicited  from  ports  along  the  Eastern 
Seaboard of the U.S.  The main purpose of the expansion is to enlarge the Panama Canal so that 
it  can  accommodate  larger  container  vessels.    This has  spurred ports  along  the U.S.  Eastern 
Seaboard to make significant  infrastructure  investments. Included among these  investments  is 
dredging to allow for deeper births, the widening of channels, and the retrofitting of terminals 
to accept the larger vessels.  
Most  experts  agree  that  the  expansion  will  lead  to  the  larger  Panamax  ships,  which  have 
traditionally serviced the West Coast, to gain a larger presence on the East Coast.  While on the 
West Coast, ports will host  the even  larger Post‐Panamax  vessels.   While  it  is expected  that 
these changes will  increase traffic at coastal ports  in the Eastern U.S., there  is still uncertainty 
over what impact these changes will have on the inland waterway system.  Although there are 
no guarantees that inland ports will enjoy a boon in traffic, some inland ports have decided to 
move  forward  with  investments  designed  to  bolster  infrastructure,  enabling  it  to  facilitate 
increased  traffic.    Similar  to  the  previously  discussed  example  of  the  Port  of  Paducah’s 






these options are  low‐cost  initiatives  that will  lead  to  small but meaningful  improvements  in 
sustainability.    The  least  expensive  options  are  usually  simple  measures  –  switching  out 
traditional  incandescent  light  bulbs  with  compact  fluorescent  bulbs  in  all  port  facilities.  
Another  option  is  to  install  timers  on  lighting  systems  to  ensure  no  energy  is wasted when 
facilities go unused.  
The Port of Savannah has used photosensitive  switches on  lighting  systems,  resulting  in a 30 
percent  savings  on  lighting  costs.    Renewable  power  purchasing  programs  have  also  been 
integrated into the policy plans of ports aiming to increase sustainability.  Such programs can be 
seen  in the sustainability reports of the Port of Los Angeles and the Port of Seattle.   As a port 
puts  into  effect  a  number  of  these  small  energy  initiatives,  the  cumulative  effects  produce 
impressive  results.    For  example,  Port  Metro  Vancouver,  in  its  2011  sustainability  report, 
calculates  it has reduced electricity consumption by 13 percent  just by  installing zone  lighting, 
occupancy  sensors,  and  halogen  light  bulbs  (Port Metro  Vancouver  –  Sustainability  Report 
2011, Port of Los Angeles Sustainability Report 2011, Port of Seattle Sustainability Report 2011). 
Large‐scale energy savings initiatives usually require significantly higher investments.  The Port 
of Antwerp  has  invested  heavily  in wind  and  solar  power,  building  the  largest wind  farm  in 
Belgium, and creating one of  the  largest solar arrays  in  the  region.   While  these  investments 











percent  of  their  Rubber  Tyred  Gantries  (RTGs)  are  now  powered  by  electricity,  which  has 




invested  in  two hybrid‐electric  locomotives  for use on port grounds.   They also  replaced  the 







that gradually trim their energy usage.   They should also  look to other areas  in which smaller 
investments  can  produce  meaningful  improvements  in  sustainability.    While  inland  ports 
typically  lack  the  financial  resources  to  completely  overhaul  their  energy  consumption 
practices,  this does not exclude  them  from  achieving  savings.   Most  inland ports will  simply 
have to adopt strategies which incrementally reduce their use of energy.   
Alternatively, opportunities  to create partnerships with utilities companies may offer another 







region,  and  a  port‐wide  energy  efficiency  audit.    The  collaboration  demonstrates  a  strong 
example  of  a  port  authority,  the  private  sector,  and  local  government working  together  to 










The  triple bottom  line  advocates  a balanced  approach  to  sustainability.   Many people often 
equate  “sustainability” with  environmental  conservation, which  is  too  narrow  of  a  reading.  





on  energy  generated  via  fossil  fuels.   Other  preceding  discussions  have  tackled  the  issue  of 
efficiency, streamlining operations, and  improving  infrastructure, all of which dampen a port’s 
impact on the environment.  For example, developing modal splits can increase the amount of 
cargo  transported  via  waterways  as  opposed  to  overland methods  of  travel.    Since  barge 
transport  is  highly  efficient,  this  reduces  air  pollution.    Likewise,  creating  a  dedicated 
sustainability  office  not  only  increases  awareness  of  environmental  impacts,  it  employs 
personnel who can directly advise on sustainability‐related  issues.   While  it  is  true  that  these 
programs positively impact the environment (due to the heavy toll ports can exert upon aquatic 
and  riparian ecosystems)  there  is often a need  for programs  that  specifically  respond  to  the 
environmental  challenges  raised  by  port  operations.    For  example,  research  indicates  that 
coastal  ports  emit more  greenhouse  gases  and  particulate matter  pollution  than  coal  fired 
power plants or refineries.   Moreover, several  large coastal ports generate as much, or more, 
air pollution than 500,000 automobiles (Bailey 2004; see figure 7).   
These  findings demonstrate  the  importance of environmental protection at ports and within 
port regions.   It  is also  important to recall that much of the pollution occurring at ports stems 
from activities occuring beyond the port’s zone of control, and can only be addressed through 
supply chain and stakeholder management.   For example, approximately 30 percent of the air 
pollution  produced  at  ports  originates  from  marine  vessels,    while  another  40  percent  is 
















to  recycling when possible.   This contributes  to enhancing  the  sustainability profiles of  these 
facilities.    Inland ports that  lack recycling programs are well‐advised to  institute them quickly, 
because  it  is  an  inexpensive  method  of  lowering  their  environmental  impact.    Recycling 




On a  similar note, using  supplies  such as post‐consumer  recycled paper  can put a  significant 
dent  in  a  port’s  environmental  footprint.    For  example,  in  2010  the  Port  of  Los  Angeles 
introduced requirements that 100 percent of the paper it consumes contains 30 percent post‐
consumer  recycled  content,  and  converted  nearly  3000kgs  of  organic  waste  into  compost 
instead of sending  it to  landfills  (Port of Los Angeles Sustainability Report 2010).   The Port of 
Antwerp,  in  2011,  started  construction  on  a  biomass  power  plant  that  converts waste  into 
energy, and promises  to  lower  its greenhouse gas emissions by 20 percent once  completed.  
Combined with its commitment to wind energy, the Port of Antwerp esimates that 85 percent 











Activities  not  directly  related  to  onsite  operations  can  also  boost  the  environmental 
sustainability  of  ports.    At  several  ports,  administrators  have  sought  out  ways  to  change 
employee  commuting  patterns  by  offering  free  or  premium  parking  spots  to  carpooling 
vehicles, making available  reduced‐cost passes  to public  transit, or  fostering biking programs.  
The Port of Savannah provides a good example of this strategy.  Administrators have provided 
reduced‐cost,  tax‐deductible  transit  passes  to  employees, while  also  expanding  bike  storage 
and showering  facilities to make cycling to work a viable alternative.    In addition, many ports 
now provide hybrid vehicles for employees to use for business travel.  Alternatively, the Port of 
Houston  makes  transit  shuttles  available  to  its  employees  and  employees  of  surrounding 
businesses.   
On  the  infrastructure  side of  the  equation, ports have  increasingly  gravitated  towards more 
environmentally friendly paving practices.  Operators at the Port of New Orleans have migrated 
towards  the  use  of wam mix  asphalt  for  resurfacing  projects.   Warm mix  asphalt  has  been 
developed over  the past 20 years as a  replacement  for hot mix asphalt;  the main difference 
between  the  two  is  the  termperature  at which  the mix  is  applied  to  a  surface.   Warm mix 
asphalt  is  mixed  and  applied  at  a  lower  temperature  than  traditional  asphalt.    The  main 
advantages over hot mix asphalt come in the form of lowering emissions, reducing the amount 













many  challenges  that  rest outside ports’  zone of  control  to  confront.   These  challenges deal 
principally with  supply  chain management  and  stakeholder  relationships.    Ports which  have 
successfully  dealt  with  both  sides  of  this  equation  share  two  common  traits.    First,  either 
through  incentives  or  regulations,  they  have  developed  policies  in  coordination  with 
stakeholders up and down  their supply chains.   These policies aim  to  improve environmental 
sustainability.  
The Ports of Antwerp, Los Angeles, and Vancouver, respectively, operate water‐to‐land waste 
disposal programs, which  require  that all vessels  traveling by sea or  inland waterway deposit 
their  waste  on  land.    This  dramatically  reduces  the  amount  of  pollutants  entering  surface 
waters.   Similarly, many ports have  introduced  idling and emissions restrictions on trucks and 
vessles using port facilities.  The tightness of these restrictions varies between ports, however.  
The Ports of Seattle, Savannah, and Vancouver have started intiatives that will install electrical 
hook‐ups  that hybrid  trucks may connect  to while  idling.   This provides a  small  incentive  for 
vehicle operators to invest in such technology, although it is unclear how substantial the return 
on investment for those operators will be.      
Increasingly, ports are  forming coalitions with one another  to compel actors  residing outside 
their  zone  of  control  to  adhere  to  new  conventions  regarding  sustainability.    Port  Metro 
Vancouver and the Ports of Seattle, Tacoma, and Los Angeles have shown this strategy is viable.  
Administrators at these ports have united to impose restrictions that are intended to phase out 
older  truck models.    They  have  also  placed mandatory  idling  limits  on  newer models  (Port 




regional, and  federal government agencies  to  create an operating environment  that  strongly 
encourages stakeholders to proactively adopt a sustainability agenda (Cheon and Deakin 2010).  
Coordination with government agencies  can be  instrumental  for  implementing policies when 
stakeholders are reluctant to take initiative on their own.  The California Goods Movement Act 
offers  one  example  of  port‐government  coordination.    This  legislation  forced  transportation 
industries to convert to low‐sulfur diesel fuels.  Prior to this legislation, the Port of Los Angeles 
had worked  unsuccessfully  for  several  years  to  have  stakeholders make  this  switch.    These 
examples illustrate that coordination between ports, in addition to forming robust relationships 





For  environmental  regulations  to  be  successful,  it  is  crucial  that  they  are  enforced  with 
uniformity  and  fairness.    This prevents  stakeholders  from  losing  a  competitive  advantage  as 
customers take their business to ports with less onerous restrictions.  In 2009, the Ports of Los 
Angeles,  Oakland,  and  Long  Beach  were  required  by  California  to  impose  a  user  fee  on 
containers.  The intent of this regulation was to draw down the level of pollution created by the 
transportation system.  However, this fee instigated a backlash among customers, who quickly 
relocated  to nearby ports  that did not  require  the additional  fees.   The San Pedro Bay ports 
arrived at a solution to this problem by working with the state government to develop a new 
program that treated user fees as a substitute to the typical fees imposed by the state (Cheon 
and Deakin  2010).    This  example  reinforces  the  idea  that  collaboration  between  ports,  and 
between  ports  and  government  agencies,  are  needed  to  move  efforts  to  increase  port 
sustainability forward.  This scenario will minimize or avoid harmful financial consequences for 
all stakeholders.   
While  perhaps  not  as  central  to  achieving  environmental  sustainability,  programs  that  raise 
public  awareness  of  port  initiatives  designed  to  foster  a  more  sustainable  environment 
publicize the industry, and the contribution it is making to environmental improvement.  These 
programs  relay  a positive  image of ports  to  the public, while  also  addressing environmental 




(Port  Metro  Vancouver  Sustainability  Report  2011,  Port  of  Norfolk,  Port  of  Antwerp 
Sustainability Report 2012, Port of Houston Sustainability Report 2010).  In Kentucky, a number 
of  organizations  perform  this  outreach.    The  Seaman’s  Church  Institute  and  the  Inland 




topics are  regularly  reported upon  in most assessments of port  sustainability.   Many  coastal 
ports systematically coordinate with regulatory agencies such as U.S. Customs, the U.S. Coast 
Guard, and the Department of Homeland Security to safeguard the cargo that passes through 
U.S.  ports,  and  to  ensure  it  does  not  pose  an  imminent  security  threat.    Likewise,  ports 
stringently  monitor  the  practices  of  all  third  party  contractors  operating  on  port  facilities 
(Georgia Port Authority.  Early monitoring removes the need for regulatory action later on, and 
safeguards  the  health  and well‐being  of  personnel working  at  a  port,  as well  as  that  of  the 
general public.   Similarly, sustainability  reports generally  integrate emergency  response plans 








as  it matches up  responses  to  the  size of an event, and allows  individual ports  to determine 
how best  they  can  respond  to emergency  situations given  the  size of  their  facilities  (Virginia 
Port Authority).  Because inland ports house smaller operations than coastal ports, scalability is 
particularly  important for crafting appropriate safety and security  initiatives.   Mundane safety 
initiatives  such  as  installing  smoke  detectors,  having  the  requisite  firefighting  equipment  on 
hand, and emergency planning are small steps ports can take, which can significantly  improve 
response time to accidents or other situations demanding an immediate emergency response.  
Many  ports  have  introduced  initiatives  geared  towards  improving  the  health  and  safety  of 
employees.    Port  Metro  Vancouver  and  the  Port  of  Los  Angeles  require  their  workers  to 
regularly  attend  training  sessions  dealing with  these  issues,  and  they  have  also  established 
Health and Safety Committees.   For example, Port Metro Vancouver has a  safety  committee 
that  represents  all  employees  and  contractors working  at  the  facility  as  a way  to maintain 
secure  working  conditions  (Port  Metro  Vancouver  Sustainability  Report  2011,  Port  of  Los 
Angeles Sustainability report 2011).  The Port of Houston, in a similar fashion, offers health and 
wellness  programs  free  of  charge  to  their  employees.    At  first  glance,  programs  like  these 
appear  to have  little  connection  to  sustainability.   Recall  that  the  triple bottom  line  stresses 
issues of social equity and wellbeing.   If workers do not feel safe at their  jobs, or compromise 
their  health  by  working  at  them,  it  negatively  affects  the  overall  functioning  of  a  port.  
Consequently,  it  is  in the financial  interest of ports to maintain healthy workforces.   A healthy 
workforce is more likely to keep a port running at the most efficient level possible.    
Beyond  safety  initiatives designed  to protect employees,  inland ports need  to define  specific 
practices  for  safely handling hazardous materials  that move  through  their  facilities  (or which 
are stored there on a semi‐permanent basis).  Inland ports can stand to improve significantly in 
this area.  Often, hazardous and toxic cargo remains on barges at ports adjacent to major cities 




to  inland  water  transport,  155  deaths  will  result  from  transportation  via  trucks  (National 
Waterways Council 2012; Kruse, Protopapas, and Olson 2012).  Moreover, barge transportation 
is  far  less  likely  to experience hazardous materials  incidents  than  rail or  truck  transport.   For 
inland  towing,  2.59  gallons  of  hazardous  materials  are  spilled  per  million  ton‐miles.    This 
compares favorably to rail and truck transportation, which averages 4.89 and 10.41 gallons of 
spilled  hazardous materials  per million  ton‐miles,  respectively.    This  provides  clear  evidence 
that  inland  ports  and  the  inland waterway  system more  broadly,  offer  considerable  safety 
advantages over other modes of transportation.  Establishing more robust safety measures will 











by  these  regulations  is  that  all  containers  arriving  or  leaving  a  terminal  are  scanned  for 
radiation  and  made  subject  to  random  inspections.    These  random  inspections  are  to  be 
performed on a  regular basis.   Larger coastal ports have  faced  logistical problems because of 
these  regulations  ‐  radiation  scans,  along  with  random  inspections,  impedes  the  flow  of 
commerce.  To avoid disruptions, ports have devised a number of innovative technologies.  For 
example, Spectroscopic Radiation  scanners are now positioned at  the entrances and exits of 













Achieving  security goals  is also possible by  closely monitoring a port’s  supply  chain.   All U.S. 
coastal  ports  coordinate  with  the  U.S.  Customs  Office,  which  in  turn  requires  updated 
information  from  shippers  and  carriers  regarding  the  origin,  destination,  and  contents  of  all 
containers.    U.S.  Customs  communicates  this  information  to  ports, which  enables  them  to 




security  credentials  of  shippers  and  carriers.    The World  Customs  Organization  issues  AEO 
credentials.    The  system  is  standard  convention,  and  most  trusted,  for  monitoring  and 
evaluating  the  safety of  the  international  supply chain.   Any company  interested  in  receiving 
AEO credentials has to meet an exhaustive  list of security criteria.   After being certified, these 
companies  gain  a  number  of  benefits  when  entering  ports  –  shortened  wait  times,  fewer 
security checks, and lower security fees (Port of Antwerp Sustainability Report 2010).  
The U.S. Department of Transportation Maritime Administration (MARAD) administers a variety 
of programs  to enhance  security at ports.   Further,  the MARAD Port Security Grant Program 
dispenses funds to ports upgrading their security.  To date the program has awarded over $388 
million dollars to ports to fund the enhancement of security measures.  While it is not common 






line  accentuates  the  importance  of  improving  economic  performance,  environmental 
protection,  and  enhancing  social  equity,  none  of  these  goals  are  possible  without  ports 
operating in an efficient manner.  Efficiency is the tie that binds the triple bottom line together 
‐  it  tightens  the  connections  between  the  different  components  of  sustainability.    While 
efficiency  is  possible  in  the  absence  of  sustainability,  sustainability  is  not  possible  if  port 
operations are run inefficiently and haphazardly.  When businesses lack the sufficient capital to 
aggressively  finance  infrastructure  or  equipment  investments,  maximizing  efficiency  offers 
ports an alternative to make gains in their sustainability profile.  Because many inland ports are 
















Different methods  have  been  used  across  a  variety  of  industries  to measure  efficiency,  and 
identify opportunities to  improve  it.   The most common evaluative tools are audit templates, 
which  give  organizations  the  framework  to  systematically  assess  their  current  practices  and 
determine where  they  can make  improvements  that will  boost  their  operational  efficiency.  
After identifying areas in which to improve efficiency, a commonly employed method to realize 
them  is  through  the  Eco‐Efficiency  Model,  popularized  in  1992  at  the  United  Nations 


























privatization necessarily  leads to efficiency gains.   Prior to analysis, many  in the port  industry 








Currently,  there  is only a  small body of  literature  that discusses  inland port efficiency, but  it 
does contain lessons that port operators can draw from if they are interested in running more 








to  improve efficiency  so  that business performance  and profitability benefit.   Because  these 
ports suffer from financial constraints, all initiatives must aim to alleviate them.  In doing so, it 
places  the  ports  on  a  sounder  financial  footing,  which  lays  the  groundwork  for  future 
sustainability initiatives.  
The second lesson from this literature talks about how running a more efficient and sustainable 
port  is only possible when a port coordinates with multiple  stakeholders  to ensure all points 
along a supply chain function seamlessly and with the utmost efficiency.  For inland ports, this 
entails  focusing on supply chains centered on the  inland waterways and on  their role as vital 
nodes  in  the  supply  chains  of  coastal  ports.    Because  of  the  interconnections  between  the 
inland waterway system and coastal shipping operations,  inland ports cannot afford to  ignore 
the role they play  in efficiently moving goods to and  from coastal ports.   What this  implies  is 
that while  inland ports  can  independently  institute measures  to  improve  their efficiency and 
sustainability  (without  attaining  the  cooperation with  all  stakeholders,  and without  devising 
strategies  to  increase efficiency  throughout  the U.S. port  system)  it  is unlikely  that ports will 
operate as an interconnected, sustainable network.   
The next chapter expands on  the  issue of  supply chain management, and  the  role  it plays  in 
sustainability.  It explores why it is of crucial importance for all ports, whether they operate as 
central hubs, or as minor  links along the chain.   Kinks and disruptions  in the supply chain can 







































Based on  the  information  reviewed  in  the previous chapters, and upon extensive discussions 
with  industry  experts,  this  report  strongly  recommends  that  inland  river  ports  seeking  to 
improve  their  sustainability  direct  their  energies  into  three main  target  areas:  1)  Policy;  2) 
Operations;  and  3)  Efficiency.    Based  on  the  level  of  investment  required  to  overhaul 
infrastructure  and  institute  restrictive  energy  efficiency  standards, many  inland  ports  simply 
lack the capital necessary to pursue these kinds of changes at the moment.  Likewise, it would 
be imprudent to focus narrowly on environmental or safety initiatives because, while beneficial, 
these  would  only modestly  contribute  to  bolstering  the  entirety  of  the  triple  bottom  line.  
Moreover, inland ports are well advised to, like their coastal counterparts, view sustainability as 
an opportunity, not a financial or operational obstacle.  
This  chapter  briefly  touches  on  the  reasons why  zeroing  in  on  policy  initiatives,  operational 
adjustments,  and  efficiency  upgrades  are  important,  and  how  this  will  translate  into 
measurable improvements in the triple bottom line of all inland ports.  The conclusions derived 
in this chapter stem from existing literature, and on 13 site visits conducted by a research team 
from  the Kentucky Transportation Center  (KTC)  in 2012.    The purpose of  these  visits was  to 
directly engage port administrators, and  to  learn  their  thoughts  (both positive and negative) 





First, and most strikingly, the  inland port  industry  lags well behind the coastal port  industry  in 
terms of adopting and  implementing a sustainability agenda.   There are several factors which 
have  contributed  to  this  delay.   Historically,  the  inland waterway  industry  has  received  less 
pressure  to  improve  its  sustainability because, comparatively,  the environmental  footprint of 
inland ports  is small compared to their coastal counterparts.   Lacking external pressure, ports 
have  not  had  an  incentive  to  aggressively  pursue  a  more  sustainable  mode  of  operation.  
Moreover,  inland  port  administrators  often  have  an  outdated  and  narrow  understanding  of 
what sustainability entails.  Typically, they equate sustainability with protecting and conserving 
environmental resources.  While this is certainly one facet of the triple bottom line, the concept 







More  evidence  accumulates  each  day  that  demonstrates  ports  or  other  businesses  can  be 
sustainable and profitable.  One way to correct for the misunderstandings about sustainability 
among  inland port administrators  is to pursue an aggressive educational outreach program,  in 
order to demonstrate how sustainability can work for them.    Indeed, today’s business climate 
dictates that if products or services can be offered using less energy and fewer resources, while 
generating  less  pollution,  the  business  doing  so  will  save  money    (Brady  et  al.  1999).  
Educational outreach will serve as a timely corrective, and assist  inland port administrators to 




the  inland port  industry  in  an  awkward position, because  investing  in  sustainability  leads  to 
improved performance (in terms of operational efficiency and profitability).   Furthermore, the 
inland port industry will prove more alluring to shippers, carriers, and coastal ports by adopting 
a more  sustainable way of doing business.   As more businesses  (or  links)  in  the  supply chain 
increase their sustainability  in the coming years,  inland ports will need to follow suit to retain 
their competitiveness.   
Investors  in  the  financial  community  are  increasingly  gravitating  towards  companies  that 
express strong commitments toward sustainable practices.  This is because, over the long run, 
they expect companies that act sustainably to provide a better return on investment (Brady et 
al.  1999).    A  sustainability  audit  gives  companies,  or  ports,  the  template  they  need  to 
understand where they currently stand on the issue of sustainability, and what results they can 





The  reasoning behind  the decision  to advise  inland port operators  to begin  the  sustainability 
process at  the  self‐assessment/audit  template  level  stems directly  from  the advice of coastal 
port  sustainability  offices.    The  KTC  research  team  worked  in  tandem  with  each  coastal 
sustainability office to develop a roadmap for port sustainability  initiatives (see Table 4).   This 
general  roadmap  established  at  coastal  and  inland  ports  that  have  seen  improvements  in 









can be made.    It  is  important  to note, however,  that  the self‐assessment  tool utilized  in step 
one will be crucial to informing which improvements to make during this phase.  This is due, in 
part, because each  inland port can be dramatically different from one another.   As such, each 
port will need  to have  conducted  its  self‐assessment  in order  to  identify which  sustainability 
improvements  are  appropriate.    The  audit  template  also  serves  the  vital  purpose  of  telling 
inland ports where to begin.  
Following  the  informed  improvements made  in  step  three,  the next step  in  the process  is  to 
compile those advances  into a sustainability report that can serve as both an  internal account 





may  lie outside of  their direct  zone of  control.    Finally,  it  is  recommended  that  inland ports 


























Third,  inland ports  find  themselves  in  situations  coastal ports  confronted  just  a decade  ago.  
Namely, many port administrators are unsure of how  to change  the culture of  their  industry 
with respect to the sustainability agenda.   Administrators and sustainability officers at coastal 
ports provided  several  recommendations about  the best way  to begin  the process.   The  first 
hurdle to overcome is dispelling biases and preconceived notions of what sustainability means.  
This can be done by “starting small.”  The coastal ports with the most successful sustainability 
programs  began  by  introducing  smaller  initiatives  that  could  be  implemented  in  a  relatively 
painless and expedient manner.  
Starting  small  is  the  first  step  towards  thinking and acting big.   Representatives  from coastal 
ports also pointed out that starting small  is necessary to ease  into the transition of becoming 
sustainable.    At  the  outset,  the  process  of  establishing  a  sustainability  program  appears 
overwhelming  and  undoable.    However,  by  proceeding  in  graduated  steps,  with  each 
sustainability initiative building upon previous ones, the probability of achieving success grows. 
Administrators  at  East  Coast  ports  noted  they  could  draw  on  the  example  of  programs 
developed at ports along the U.S. West Coast, which shifted towards a stronger commitment to 
sustainability  several  years before  them.    Looking  at previous examples  (regarding what has 





and environmental sustainability (which require  larger financial  investments).   The  inland port 
industry will be better served by  looking at the overall trajectory the coastal port  industry has 
taken to implement sustainability programs, and following a similar model.  This will entail not 
just starting with smaller  initiatives, but specifically beginning with  the  target areas of policy, 
efficiency, and operational sustainability.  
After making gains in these areas, inland ports can branch out, and make more capital‐intensive 






recently  as  twenty  years  ago,  it was  commonplace  for most  businesses  and  industry  to  put 
these two concepts at odds with one another.   
However, this  is most certainly not the case now.   The convergence began with the Bruntland 
Commission  and  its  redefining  of  the  environmental  movement  into  the  sustainability 
movement  (but  the  widespread  embracing  of  sustainability  didn’t  begin  to  experience  its 














The  following  table adds more  food  for  thought.    It displays Forbes Magazine’s  top 15 most 



























KTC  site  visits,  a  detailed  listing  of  all  the  visits,  and  subsequently  installed  in  the  audit 














































port  industry  in sustainability and develop methods to apply them to the  inland port  industry.  
The first step in the process entailed visiting many coastal ports in 2012, as well as some of the 
largest inland ports in the U.S. Midwest.  Some of the knowledge gained from these visits was 
discussed  in  the previous chapter.   However,  lessons  learned are  inconsequential unless  they 
are  subsequently  applied.   As  such,  a  principal  goal  of  KTC’s  2013  fieldwork was  to  engage 
inland  port  operators  in  Kentucky.    The  purpose  of  visiting  these  ports  was  to  a)  share 
information gathered from coastal ports regarding the development of effective sustainability 




Although  KTC  approached  the  2013  site  visits  with  substantial  knowledge  regarding 
sustainability,  researchers  knew  that  before  offering  final  recommendations  to  inland  port 
operators that it was critical to develop a fuller understanding of the inland port’s operational 
model.   As a result, KTC researchers knew  it would be  inappropriate  to attempt a  transfer of 
knowledge  from  coastal  to  inland  ports  without  carefully  thinking  about  how  the  lessons 
gleaned from coastal operations could be downscaled and modified to fit the needs of  inland 
port facilities.   To  identify the best strategies for accomplishing this, KTC researchers traveled 




Paducah‐McCraken  County  Riverport,  Owensboro  Riverport,  Henderson  County  Riverport 
Authority, Louisville‐Jefferson Riverport  International, Port of Green‐Boyd County, Columbiana 
County  Port  Authority,  Weirton  Area  Port  Authority,  Eddyville  Riverport  and  Industrial 
Development  Authority,  Hickman‐Fulton  County  Riverport  Authority,  and  Port  of  Greater 
Cincinnati Development Authority. 
 










understand  the  capabilities  of  smaller  facilities  that  often  operate  on  restricted  budgets.  
Another reason  for  the 2013 visits was  to deepen researchers understanding of  the ports  for 
which the audit template is designed for.   
Related  to  this, KTC  researchers were eager  to  receive  input  from  inland port operators and 





When  compared  to  the  coastal ports and  larger  inland ports examined  in 2012,  inland ports 
that  researchers  concentrated  on  in  2013  had  fewer  resources  that  could  be  dedicated  to 
sustainability programs.   Despite the  limited budgets, all of the port operators KTC spoke with 
expressed an eagerness to invest in sustainability initiatives.  Many have developed small‐scale 
programs  to  put  them  on  the  path  toward  achieving  long‐term  sustainability  and  financial 
security.    Appendix  B  documents  ongoing  and  proposed  sustainability  initiatives  in  place  at 




and  money‐saving  measures.    Although  many  officials  KTC  engaged  with  in  2012  also 
emphasized this point, smaller inland ports do not have surplus resources they can dedicate to 
elaborate programs  that  fail  to yield  significant cost  savings or  increased profitability.    Is  this 
possible?  Based  on  the  evidence  obtained  from  ports  located  in  Owensboro,  Kentucky; 






Officials  at  the  Port  of  Weirton  were  particularly  enthusiastic  about  working  with  KTC 
researchers  because  they  have  already  witnessed  the  pull  of  sustainability  to  draw  more 
business to their facilities.  The port has retained Parsons Brinckerhoff and the Stevens Institute 
of  Technology  to  perform  studies  that  assess  the  effectiveness  of  sustainable  policies  and 
practices, as well as to determine strategies going forward to improve their business model.  A 
key finding of these studies is that adopting a more sustainable approach to operations can pay 







Three other  important  lessons were  learned from the second round of port site visits, each of 
which  provided  valuable  best  practices  for  ports  seeking  to  improve  their  financial 
sustainability.  First, several of the ports visited have shifted to a new business model whereby 
they  become  economic  development  groups  (in  addition  to  fulfilling  traditional  port‐related 
functions).   Ports  that have  transitioned  to  this model have  shown better  financial  resilience 
compared to their peers hewing to a more traditional operational profile.  Some ports have had 
this  kind  of  structure  in  place  for  a  considerable  length  of  time.    For  example,  the  Port  of 
Cincinnati has operated on this model for a  long period. It has achieved enough success as an 
economic  development  group  that  it  has  disengaged  from  typical  port  activities.    The 
Columbiana Port Authority has moved in this direction as well. However, in addition to serving 
as the most influential economic development group in its region, the port continues to act as a 
critical  multimodal  transportation  hub.    The  Ports  of  Louisville  and  Owensboro  have  also 
adopted some aspects of this strategy. 
The  second critical  lesson  learned was  the  importance of  facilities establishing  themselves as 
Foreign  Trade  Zones  (FTZ).    The  FTZ  is  a  geographical  area  located within  or  adjacent  to  a 
United States Port of Entry.    In FTZs, commercial merchandise – both of domestic and foreign 




employment  and  take  advantage  of  capital  investment  opportunities  that  result  from  being 




Lastly,  KTC  researchers  learned  that  sustainability  and  economic  success  go  hand‐in‐hand.  
Evidence  of  this  came  in  the  form  of  some  inland  ports  moving  to  create  more  efficient 
intermodal  terminals.   This approach has been  taken at  the Ports of Paducah, Hickman, and 
Louisville,  among  others.    By  achieving  small  but  measurable  improvements  in  terminal 
logistics,  ports  can  raise  their  efficiency,  economic  sustainability,  and  therefore  improve  the 
financial bottom lines.  Given that port operators are well acquainted with these lessons, it was 
not  surprising  that upon  reviewing  the  audit  template  they universally  came out  in  favor of 
doing self‐assessment.  This was done to identify sustainability gaps so that new policies could 
be  implemented  to  boost  the  economic  vibrancy  of  their  facilities.    Although  economic 










transportation networks  to expand and  facilitate  the  flow of goods while supporting a stable 
and  skilled workforce.    Although  this  objective  remains  unchanged,  the way  in which  port 
operators  pursue  it  has.    Social  and  environmental  concerns  have  grown  in  importance  in 
recent decades.   Meanwhile, competitive advantage  is no  longer assessed purely  in economic 
terms.    Increasingly,  competitive  advantage  is  evaluated  based  on  social  and  environmental 




sustainable  development).    Actions  undertaken  by  port  authorities  can  contribute  to  this 
balance.    However,  significant  progress  is  possible  only  when  all  stakeholders  involved  in 
various  aspects  of  port  operations  buy  into  sustainability  and  modify  their  operations 
accordingly. 
Going  forward,  ramping  up  stakeholder  involvement will  take  on  increased  importance  for 
achieving  sustainable operations at  inland port  facilities.   This  is  in  contrast  to  coastal ports.  
Coastal ports certainly have complex stakeholder networks.  Because they have more operating 
capital, they can often implement more sustainability initiatives in‐house without having to rely 
on  contributions  from  outside  entities.    Resource‐strapped  inland  ports  lack  the  financial 
wherewithal  to do  this.   As  such,  it  is understandable  that  the public  inland ports  that have 
made  the most  significant  strides  bolstering  sustainability  have  engaged  stakeholder  groups 
and clients.   At the Ports of Owensboro, Cincinnati, Columbiana County, and Weirton, outside 
stakeholders have become quite  involved  in pushing sustainability  initiatives.   Representatives 
from  companies  within  the  industry,  trade  unions,  local  governments,  NGOs,  agricultural 
organizations,  transport sectors, and  research  institutes are all participating  in  the process  to 
some degree.   
Based on  interviews with  inland port officials, KTC  researchers have developed a  set of best 
practices  that  can  persuade  more  stakeholders  to  invest  in  the  process  of  growing  port 
sustainability.  First,  it  is  necessary  to  identify  stakeholders.    Next,  officials  need  to  hold 
discussions with  stakeholders  that highlight potential  strategies  to  improve  sustainability and 





During  this  collaboration, port officials will also ask  stakeholders  for  comments on  the  initial 
sustainability report drafts; and they will also be asked to review the final product.  By involving 
stakeholders  throughout  the  process,  ports  can  strengthen  their  engagement  with  outside 
















































































port  system  consists  of more  than  12,000 miles  of  inland waterways, with  about  240  lock 
chambers.    Each  year more  than  566 million  tons move  through  the  inland  transportation 









chemicals,  18  percent  of  agricultural  products,  and  19  percent  of  nonmetallic minerals.    By 
2020,  traffic  on  inland waterways  is  expected  to  increase  by  as much  as  51 million  tons  of 
freight, an overall  increase of 11 percent.   By 2040,  this  increase  is expected  to exceed 118 
million tons, which would result in an overall increase of approximately 25 percent (ASEC 2012).  
While efficient supply chains are what drive  the U.S. economy, research by  the World Health 
Organization  (2004)  shows  the  shipping  industry  has  a  decidedly  negative  impact  on  air 
pollution by amplifying the amount of noxious emissions at the local and regional level.  Some 
estimates  indicate  rising  emissions  of  particulate  matter  and  sulfur  originating  from  the 
shipping industry negatively affects the health of millions of U.S. residents (Bailey 2007).  While 
ships, trucks, and other on‐shore equipment used at ports exacerbate air pollution, there are 
other  environmental  implications  to  consider.    Port  activities  contribute  to  marine  and 
freshwater pollution, require  large quantities of fuel and electricity to be consumed, generate 
noise  pollution,  and  degrade  the  quality  of  aquatic  habitats.    Local  governments  and  port 
authorities  can mitigate  for  some  of  these  effects  by  installing  regulations  governing  port 
activity.     However,  individual terminal operators and  individual actors positioned at different 








dramatically.    Of  late,  port  operators  have  received  increasing  scrutiny  from  international 
transportation  and  logistics  companies  seeking  to  understand  the  social  and  environmental 
impacts of their supply chains in order to devise new strategies for making their services more 
sustainable.    Inland ports  are  important  to  the  supply  chains of  the U.S.  economy,  and  it  is 
becoming increasingly crucial that the inland port industry focuses more on sustainability than 
in the past.  As the negative environmental social impacts of transportation operations become 
more  fully  understood,  more  pressure  is  being  put  on  coastal  ports,  shippers,  carriers, 
customers, and governments to  improve the sustainability of their supply chains.   As a major 
link  in  those  chains,  inland  ports will  invariably  be  receiving  increased  attention  from  these 
entities as they seek to address the environmental and social impacts of supply chains. 
Because  inland  ports  are  becoming  increasingly  central  to  the  supply  chains  of  the  U.S. 
economy,  it  is  imperative  the  inland port  industry  focus on becoming more sustainable.   This 
report establishes a concise, clear, and consistent template inland ports can use to evaluate the 
sustainability  of  their  own  supply  chains,  and  improve  their  own  sustainability  profiles.    By 
doing so,  this will  increase  their attractiveness as  links  in supply chains.   Expressing a greater 
commitment to sustainability will funnel more customers to the inland port industry, who are in 
search of  long‐term solutions to their shipping needs.   The  inland port  industry must strike an 
appropriate balance between economic performance and sustainability.  While the two are not 
mutually exclusive for any organization,  increasing sustainability performance eventually  leads 





another as the overall performance curve ascends.   The reason for this  initial  increase  in both 
measures is that early‐implemented initiatives are often enacted at modest cost, but positively 
impact the triple bottom line.  However, once the most efficient initiatives have been put into 
place, further  investments  in  infrastructure and equipment grow more expensive, which  leads 
to declining economic performance.   Upon  reaching  this point,  the most effective method  to 
improve  sustainability  is  by  targeting  the  sustainability  of  the  supply  chain, which  involves 
developing incentives for tenants and imposing stricter guidelines on carriers.     
An  example  of  an  initiative  designed  to  address  sustainability  through  supply  chain 
management  is  the collaborative user  fee program  implemented at  the Ports of Los Angeles, 
Oakland, and Long Beach.   An  increasingly  large environmental footprint at the San Pedro Bay 
ports led to regulations and expectations for improvement which were beyond the ability of the 
respective ports to handle.   In response the ports have  implemented a $50 per TEU container 
user  fee  for  shippers  or  carriers  that  utilize  the  port.    One  hundred  percent  of  the  fee  is 
reserved  for sustainability  initiatives.   This type of user  fee system could work well  for  inland 






investments, which may pay economic dividends  in  the  future,  are  simply  too expensive  for 
























through  the Port of Memphis each year with more  than 16 million  tons of cargo.    If  the port 
implemented  a  user  fee  policy  similar  to  the  Port  of  Los  Angeles,  substituting  barges  for 
containers, the port would reap approximately $500,000 annually for sustainability  initiatives.  




































It  is  important  to note, however,  that historically  these  initiatives are controversial and have 









Fortunately, for the  inland port  industry neither of these scenarios  is applicable.   Charges and 
fees at inland ports are minuscule relative to those at coastal ports, even when one adjusts for 
scale.   Moreover,  inland ports do not  face nearly  the  level of  competition  that  coastal ports 
experience from their peers.   Still, for such a program to be successful, it would  likely need to 
be an initiative embraced as a collaborative effort among all inland ports in a particular region.  
As Cheon  and Deakin  (2010)  further  point  out,  “such  initiatives  are  only  achievable  through 
close partnerships among stakeholders  in multiple  jurisdictions and  industry  ‐    If a single port 
sets  its  own  standards  without  collaborative  agreement,  the  approach  is  likely  to  be 
unsuccessful” (13).   
 
For these reasons, the KTC recommends that the  inland port  industry focus on first  increasing 
its own sustainability awareness through a sustainability audit and addressing cost effective in‐
house  initiatives.    Following  this  step,  and  the  subsequent  establishment  of  a  sustainability 







promoting  efficiency  regarding  facets  of  port  management.    During  the  early  phase  of 
sustainability program development, ports  should concentrate on  its  zone of control, and on 
investments  that  require minimal  financial  inputs.   After  the auditable  features  resting  inside 
the zone of control have been  identified,  the next area  to address  is  the sustainability of  the 
supply  chain.    However,  this  process  should  only  begin  once  first  level  options  have  been 
exhausted.      It  is also  important  to draw  the attention of  shippers and  carriers  to  the major 































































The dimensions of  sustainability with  the greatest  salience  for port operation differ between 
inland  and  coastal  ports,  although  there  is much  overlap.    Likewise,  not  all  ports will  give 
priority  to  the  same dimensions of  sustainability; what  is emphasized  is contingent upon  the 
situation of individual ports and members of their supply chain.  But, again, there will be many 
commonalities.  Table 5 contains the audit template that KTC has designed for implementation 
at  inland  ports.    The  audit  template  has  two  major  purposes.    First,  it  provides  port 
administrators  with  a  structured,  organized  framework  by  which  they  can  assess  the 
sustainability  of  their  own  practices.    Second,  it  enables  them  to  understand  the  level  of 
sustainability  attained  within  their  supply  chains,  and  in  turn  how  this  is  inflected  in  port 
practices.   
 
If  a  port  can  objectively  identify  its  strengths  and weaknesses,  administrators will  have  the 
information  to  improve  sustainability.    Furthermore,  by  conducting  this  sustainability  audit, 
ports can report  in what areas they excel to other entities.   This will  include coastal ports and 
international carriers, which view inland ports as vital parts of their own supply chains, thereby 
increasing  their  attractiveness  to  these  entities.    Before  looking  at what  distinguishes  KTC’s 
Audit Template  for  Inland Port Sustainability,  it  is worth  revisiting  the  range of  sustainability 
audit  frameworks  that  have  been  successfully  put  into  practice.    Elements  of  these  audit 
templates apply  to  the port  industry, and have been  incorporated  into KTC’s  template where 
appropriate.   However, many  of  these  templates  are  overly  broad,  and  do  not  contain  the 





Existing  audit  templates  fail  to  account  for  the  full  spectrum  of  social,  economic, 
environmental, and supply chain issues that impact sustainability, and none are tailored to the 
needs of  inland ports.   The KTC audit  template,  therefore,  fills  this gap.    Inland ports will no 
longer  have  to  rely  on  inadequate  audit  procedures  or  no  template  at  all.    The  KTC  audit 
template  has  been  designed  to  give  port  administrators  an  accurate  reading  of where  their 


















and hazardous chemical management.   Following the  initial study  in 2009, the Port of Seattle 
implemented  several  sustainability  initiatives.    The 2011  report  subsequently  recognized  the 
Port  of  Seattle  as  a  leader  in  port  sustainability.    In  response,  the  port  started  the  Green 





Los  Angeles,  Long  Beach,  and  Oakland.    The  program  was  inaugurated  with  an  audit  that 
studied  ocean  going  vessels,  clean  trucks,  technology  investment  programs,  cargo  handling 
equipment,  harbor  craft,  and  rail  sustainability.    The  audit  opened  up  new  funding 




The Northeast Diesel Collaborative Port  initiative  is a regional collaboration between  industry 
and government agencies, with  the goal  to  reduce emissions originating  from marine vessels 
and port operations.  The audit phase focused on diesel emissions, their effect on public health, 
and  clean diesel  technology  alternatives.    The  initiative  involves  several  state environmental 
agencies, EPA regional offices, and a number of private sector companies.  The initiative and its 
audit  template  are  not  port  specific,  however,  and  are  catered  toward  assessing  the 




























The  International  Organization  for  Standardization  develops  and  publishes  international 
standards  related  to a wide  range of  issues,  industries, products, and  concerns.    Founded  in 
1947,  the  organization  is  the world’s  largest  developer  of  voluntary  international  standards.  
Their  standard  templates  cover  almost  all  aspects  of  technology  and  business,  including 




been  designed  specifically  for  inland  ports.    ISO  14011  is  a  template  for  environmental 
management  standards.    It  provides  guidance  to  organizations  on  how  to  minimize  their 
negative  impacts on  the environment while  complying with applicable  laws,  regulations, and 








stored  in  a  common  database.    The  project  allows  corporations  to  audit  themselves  but  is 











a  template  for clean air programs and carbon  footprint calculation.   Projects  include: carbon 














The  audit  template  designed  for  the  inland  ports  provides  a  framework  to  assess  the 
sustainability performance of port operations that is standardized, universal, and tailored to the 
nature  of  the  inland  port  industry.    A  benefit  of  the  audit  template  is  that  it  benchmarks 
sustainability  performance  across  the  inland  port  industry.    Using  a  standardized  approach 
establishes a set of common metrics by which  individual ports can measure their progress on 
sustainability.   Because all ports use the same measures,  individual ports can compare results 




level of  sustainability  that needs  to be  attained by different  elements of  their  supply  chain, 
inland  port  administrators  will  need  to  create  sustainability  reports  that  unambiguously 
communicates  data  relevant  to  sustainability  performance.    A  standardized  framework  and 
audit  template  streamlines  the  processes  through  which  data  is  collected  and  reported  to 















is  an  array  of  issues  that  can  potentially  affect  sustainability  performance.    Port  operators 
require  a method  to  comprehensively  assess  a  suite  of  sustainability  indicators.    The  KTC 
template  answers  these  needs,  as  it  embodies  a  philosophical  approach  to  sustainability 
anchored in the triple bottom line concept.  It balances immediate economic priorities against 
environmental  and  social  imperatives.    Thus,  it  gives  port  administrators  the  information  to 
plan  over  the  short‐term  and  long‐term  to  improve  sustainability,  while  retaining  a 
commitment to elevating overall economic performance.      
 
Interviews with coastal and  inland port  stakeholders  inform KTC’s audit  template, along with 
contemporary  literature on port sustainability and previous  research performed on efforts  to 
improve  industry and supply chain sustainability.   The design of  the audit  template has been 
performed with a number of objectives in mind.  First, it enables port administrators to collect 

















realistic  implementation  goals  for  sustainability  programs.    Lastly,  the  template  recognizes 
continuous improvement on the issue of sustainability is of primary importance.  The template 


























of  “yes  /  no”  and  follow  up  discussion  questions  designed  to  assess  a  general  level  of 
sustainability performance  and understanding.  In  addition,  several questions  are  included  to 
assess the level of data available to inland port operators. 
 




ports  are  generally  large‐scale  operations,  there  is  much  more  variety  in  the  inland  port 
industry with respect to the size and scope of operations.  While coastal ports and inland ports 
may  pursue  similar  strategies  to  enhance  their  sustainability,  the  specific  way  in  which 
sustainability  initiatives  are  designed  and  put  into  practice  will  vary  considerably.  
Representatives  and  stakeholders  interviewed  by  the  KTC  research  team  expressed  concern 







































The preceding  chapters offered a detailed  survey of existing  literature on port  sustainability, 
recounted by KTC visits  to a number of  coastal and  inland ports.   KTC  researchers  sought  to 
identify what measures  and policies have been used  to  improve  sustainability,  and highlight 
cost‐effective opportunities  inland ports  can  take  advantage of  to  immediately  implement  a 
broader range of sustainable practices.   While highlighting best practices serves an  invaluable 
purpose,  and  can provide  inland port operators with  critical  information  as  they  attempt  to 




This chapter, accordingly,  focuses on  the  iterative process KTC researchers used  to develop a 
port sustainability audit template  inland ports can use to appraise the overall sustainability of 
their  operations.    The  audit  template  consists  of  a  series  of  questions  covering  a  variety  of 
topics.   These questions  reflect  the  “triple bottom  line” approach  to  sustainability  (Elkington 
1999).  While issues like environmental protection and remediation are imperative, these issues 
are  balanced  against  questions  about  community  outreach  efforts,  as well  as  their  broader 
operational  profile.    Only  by  paying  attention  to  all  three  issues  can  a  facility  become 
sustainable.   
 
Once  port  operators  have  completed  the  audit,  an  analysis  of  the  responses  will  yield 
recommendations for practical steps they can take to enhance the sustainability of their sites in 
a way that boosts their efficiency, resiliency, and profitability.  The aim of the audit template is 
to generate actionable guidance; however,  it  is crucial to note that each  inland port  is unique 
with respect to the scale and scope of its operations.  Given this, KTC researchers designed the 




This  chapter  is  broken  into  several  sections  to  provide  readers with  a  clear  picture  of  the 
epistemological  underpinnings  of  the  audit  template.    The  next  section  looks  at  academic 
literature on sustainability accounting, sustainability footprint modeling and other national and 
international standards  (such as GRI Guidelines) used  to develop  the  template.   As  the name 
suggests,  sustainability  accounting  is  a  subfield  of  accounting  concerned  with  identifying 
appropriate methods to determine whether a corporation (or other organization) is performing 











and  ISO 14000  family of environmental management standards.   Endorsed and  issued by  the 
International Organization  of  Standardization  (ISO),  these  standards  constitute  best  business 






Greater  Ohio  River  Valley  during  June‐July  2013.    Based  on  conversations  with  these  key 





Over  the  past  20  years,  a  growing  body  of  academic  literature  has  confronted  the  issue  of 
sustainability,  and more  specifically  sought  to  develop  accounting methods  that  accurately 
measure  the  performance  of  companies  and  other  entities  in  the  area  of  sustainability 
(Lamberton  2005;  Schaltegger  and  Burritt  2010).    Although  sustainability  accounting  first 















gained popularity over  the past  15  years.    It  is  a  common  reference point  for organizations 
when  they  account  for,  and  report,  the  extent  to  which  they  conduct  operations  in  a 
sustainable  and  socially  responsible manner.    On  the  surface,  accounting  for  sustainability 
performance appears to be a rather simple exercise.  However, difficulties arise over questions 
about  reporting.    An  organization  may  have  grasp  on  the  aspects  of  its  operations  have 
economic, environmental, and social implications.  However, settling on commensurate metrics 






Debates  over  ways  to  monetize  sustainability  performance  remain  ongoing  in  academic 
literature.    Not  all  accounting  methodologies  demand  the  conversion  of  sustainability 
performance metrics  into monetary units.   For example,  the Global Reporting  Initiative  (GRI) 
Sustainability  Reporting  Guidelines,  which  employs  a  variant  of  the  triple  bottom  line 
methodology,  uses  a  variety  of  incommensurable  performance  metrics  to  develop  a 
comprehensive  narrative  of  an  organization’s  sustainability  performance  (2011).    This  set  of 
guidelines  uses  a  number  of  disparate  indicators  to measure  economic,  environmental,  and 




On  issues  of  the  environment, GRI Guidelines  addresses  issues  of  energy  usage,  impacts  on 
biodiversity, carbon emissions, supply chain sustainability, and compliance with governmental 
regulations.   Many  environmental  performance  indicators  cannot  be  readily  translated  into 
monetary  units.    For  example,  monetizing  impacts  on  biodiversity  (while  possible)  is  an 
extremely  thorny  issue because  there  is not one strategy  that has been widely accepted.   As 






















do  not  yield  reliable,  comparable  information  about  fair  values.    They  also  contend:  “An 
overemphasis on monetary measurement  in  relation  to ecological  impacts of an organization 
can lead to an incomplete picture of opportunities and risks” (ibid).  While this only addresses 








unit  –  whether  monetary  or  otherwise  –  KTC  researchers  did  not  want  to  develop  audit 
template questions with the singular goal of quantifying sustainability performance  in a single 
unit.  Not only would this have provoked criticism from port operators and other stakeholders, 
but  also  it would  have  produced  an  audit  template  that was  glaringly  incomplete,  one  that 







information management  and  accounting methods  that  attempt  to  create  and  provide  high 
quality,  relevant  information  to  support  corporations  [and other organizations]  in  relation  to 
their  sustainable  development.”    More  specifically,  sustainability  accounting  records  and 
analyzes  1)  environmentally  and  socially  induced  financial  impacts  2)  ecological  and  social 
impacts  of  a  defined  economic  system  3)  the  interactions  and  linkages  between  social, 
environmental and economic issues that make up the triple bottom line of sustainability.  
 
In  this  sense, while  the  audit  template does not  strictly  implement  sustainability  accounting 
procedures, it takes the core concepts embedded in sustainability accounting and applies them 
heuristically, or in a qualitative manner.  Future versions of the audit template may incorporate 
more  rigorous  calculations,  quantification,  or  attempt  to  monetize  various  sustainability 
indicators.   However, at  this  stage, KTC  researchers  identified no  compelling  reasons  to  take 
this approach because  it  likely would have  led  to a  confusing assessment protocol  that port 
operators would be reluctant to apply in practice.  Further, because there are no agreed‐upon 
methods  to  accomplish  monetization  across  performance  indicators,  the  outcomes  of  this 
strategy could be arbitrary.   Taking a cue from Schaltegger and Burritt’s  ideal of sustainability 
accounting (2010, p. 381), KTC’s audit template  is a “pragmatic goal driven set of tools which 




individual ports using  the current version of  the audit  template.   A  future goal  is  to enhance 
integration  between multiple  targets  of  analyses,  such  that  an  audit will  be  able  to  offer  a 
comprehensive view of sustainability performance across ports, supply chains, and  intermodal 
connections, and the entire U.S. inland waterway system.  If this comes to fruition, researchers 
and  businesses  will  be  able  to  pinpoint  the  strong  and  weak  points  of  sustainability 
performance at multiple scales, which will translate  into policy recommendations that will aid 





will have a secure  foundation on which to base  future  improvements develop new templates 
that are fully attuned to the latest developments in sustainability accounting.  The future audits 






multiple dimensions of  the  transportation  system.   While not  strictly a  form of  sustainability 
accounting  (just as audits are not)  sensu  stricto an accounting procedure.   The  sustainability 
footprint  model  can  place  conclusions  regarding  sustainability  performance  on  sounder 
quantitative footing, which many port operators and organizations may find appealing because 
it will let them quickly identify practices that will benefit the bottom line.  
Concisely,  “The  sustainability  footprint  can  be  characterized  as  the  rate  of  change  of  some 
measure of system performance  (e.g., quality of  life) as a  function of  the environmental costs 
associated with attaining  that system performance”  (Amekudzi et al 2009, p 344).   Extending 
this model to assess multiple, interacting components of transportation systems can potentially 




Indeed,  the promise of more complex modeling and auditing  strategies  lies  in expanding our 
capacity  to  diagnose  how  fine‐scaled  temporal  and  spatial  variations  in  sustainability 
performance  reverberates  through  the  entire  inland  waterway  system.    The  current  audit 
template has a fixed frame because it is concerned with individual port performance at a single 
moment  in time.   While  it  is possible  to aggregate results and develop a composite narrative 






promise  for  improving  our  ability  to  understand  the  intricate  nature  of  port  operations.  
Sustainability  auditing  can  also  show  ways  in  which  different  sustainable  practices  are 
incorporated  into  daily  practice,  and more  importantly,  to  highlight  what  positive  benefits 
result.    At  this  stage  of  its  development,  the  audit  template  created  by  KTC  borrows  key 
concepts  from  sustainability  accounting.    The  audit  uses  these  concepts  qualitatively,  not 
quantitatively,  to  generate  an exhaustive method of  accounting.   The  reason  for  this  is  very 
simple.  Collecting data that is primarily qualitative informs researchers about the sustainability 
practices and performance of inland ports.  It thus creates a knowledge base upon which future 






is  that  KTC  researchers  have  plumbed  the  toolkit  offered  by  sustainability  accounting  and 
selected integral concepts ‐ these were subsequently enfolded into the audit template.  
 
While  there are many directions  to go  regarding  the  research, a promising  route  is  to move 
towards  the  emergent  idea  of  modeling  sustainability  footprints.    Based  on  the  formulas 
developed  to  calculate  ecological  footprints,  the  modeling  sustainability  footprints  give 
researchers  and  stakeholders  a  thoroughly  quantitative  way  to  understand  the  systematic 
consequences  of  different  policy  and  operational  decisions  on  sustainability  performance. 
Although  KTC  researchers  have  not  yet  attempted  quantitative  modeling,  similar  to 
sustainability auditing, the concept of sustainability footprints has informed the audit template 
at  a  qualitative  level.    Indeed,  the  audit  template  investigates  port  sustainability  from  a 
systematic perspective – looking at not just operations contained at the port itself (e.g. water or 




not,  then  it  reduces  the overall  sustainability of  the  system and of ports  themselves.   Fusing 
foundational concepts from sustainability accounting and sustainability footprint modeling into 
a qualitative audit template delivers robust and dependable results that will lay the groundwork 
for  future modeling  endeavors.    By  starting  at  the  level  of  individual  port  operations  and 
working  outward  (spatially  and  temporally)  into  adjacent  supply  chains  and  questions  of 
intermodal connectivity, KTC  researchers anticipate  that  sustainability auditing will become a 
standard industry practice.   
 
As  integrated modeling moves ahead  (and  is made available to a wide range of stakeholders) 
these organizations will have  the  ability  to  rapidly determine  the business  and  sustainability 
implications of new policies, governmental  regulations, and  internal operational decisions on 
overall port performance.   While  sustainability auditing and  sustainability  footprint modeling 
form the basis of KTC’s audit template, researchers also looked to EPA guidance.  This includes 







KTC  audit  template,  acting  in  support  of  these  is  guidance  issued  by  the  Environmental 
Protection  Agency  (EPA).    This  deals  with  developing  environmental management  systems 
(EMS), the ISO 14000 family of standards, and the GRI Sustainability Reporting Guidelines.  All of 
these  areas  aided KTC  researchers  in  selecting  the  indictors most  appropriate  for evaluating 
port  sustainability.    As  it  directly  addresses  port  sustainability,  the  EPA’s  new management 







Their  wide  acceptance  illustrates  their  currency  in  the  business  world.    Throughout  many 
industries,  the  ISO  14000  standards  for  environmental management  and  GRI  Sustainability 
Reporting Guidelines are viewed as the definitive sustainability accounting methods, which are 
critical for putting resilient environmental management practices into place.  The remainder of 
this  section  looks at  the  contributions of  the GRI Guidelines and EPA guidelines  to  the audit 
template.    Although  the  ISO  14000  family  of  standards  were  a  key  reference  point,  KTC 
researchers sought to avoid the appearance that the audit template was merely an abbreviated 
version  of  ISO  14001  reports.    To  meet  the  demands  of  inland  ports  demanding  a  fresh 
approach, a final template design dealt with concerns of industry stakeholders.  While the EPA’s 
EMS guidance  is not concerned entirely with  sustainability per  se,  the  recommendations will 
contribute to managing and reducing the environmental footprints of ports (however, the EPA 
does make  an  explicit  connection  to  sustainability,  although  the  emphasis on  economic  and 
social  issues  is muted compared  to  the  focus on environmental quality).    It  is  focused on  the 




and decision making  into  [its] day‐to‐day operations and  into  its strategic planning.” Another 
benefit of EMS rests  in  their “structured  framework,  [which  is] designed  to achieve continual 
environmental  improvement  beyond  regulatory  compliance”  (EPA  2007,  p.  1).    Once 
inaugurated, an EMS that is maintained, updated, and operationally enacted will improve port 
efficiency,  reduce  costs,  and  also  ameliorate  negative  impacts  on  human  health  and  the 
environment.   A  robust EMS  can meaningfully boost  the  sustainability performance of ports. 




Act” model.   Driving  this  idea  is  the  conviction  that  even  though  a  ports  operational  scope 
varies  greatly  depending  on  location  and  level  of  traffic  (e.g.  coastal  ports  are  sprawling 
facilities compared  to many of  the  smaller ports  serving  the Ohio River which  see much  less 
traffic).  Putting into place a consistent set of procedures tailored to a port’s needs to develop, 
implement, monitor, and  revise environmental programs  is  to ensure an EMS  is an effective 
tool.    As  reviewed  later,  researchers  built  the  audit  template  based  on  lessons  learned  at 
coastal ports, discussions with  larger  inland ports, as well as conversations with public  inland 




This  finding  is consistent with guidelines  for EMS prescribed by  the EPA.   The EPA document 





















11  involves  establishing monitoring  and management  protocols  for  operations  and  activities 
that have significant environmental  impacts.   This entails  tracking performance and  routinely 
evaluating  whether  port  operations  comply  with  regulations.    A  number  of  performance 
indicators  identified by the EPA are found  in the audit template.   Mostly, these are related to 
the  operational  side  of  ports.   Many  of  the  audit  questions  ask  about  inputs  and  outputs 
because they provide a shorthand way to succinctly gauge a port’s environmental footprint and 
sustainability.   The EPA  counsels monitoring  items  such  as:    amount of materials processed, 
amount of energy and water used during operations  (and measures  that have been  taken  to 
reduce  usage  levels)  as  well  as  outputs  such  as  waste,  carbon  emissions,  and  heat/light 
pollution.   While  the audit  template does not directly  inquire about emissions,  this  could be 
inferred from the amount of traffic a port handles annually.  However, the audit does focus on 
the issue of energy conservation as well as actions taken to reduce (for example) light and noise 
pollution.   In this way, the audit template resonates with the principal concerns encompassed 
by Element 11 of the EPA guidance.  
 
Element  12  of  the  EPA  guidance  recommends  that  ports  conduct  audits  and  correct  any 
problems  that  are  identified  during  that  process.    Auditing  extends  the  monitoring  and 
measurement  activities  performed  as  part  of  Element  11.    However,  unlike  the  KTC  audit 
template which functions more as an inventory of sustainability performance, the EPA suggests 
that  audits  serve  a  corrective  purpose.    Using  audits,  ports  can  identify  shortcomings  or 
problems with sustainability performance, identify strategies to remedy those issues, and then 





Because KTC researchers crafted the audit template  (as opposed to  it being done  in‐house at 






closely.   This  could potentially develop methods  to  individualize audits  so  that  they produce 
more targeted information that is highly specific and pertinent to the operations of each port. 
However,  balancing  specificity  with  the  collection  of  generalized,  high‐level  information  is 
imperative  for making an audit  template successful and widely applicable.   Drilling down  too 
deeply  into the operations of  individual ports can be problematic from a research perspective 





audit  template  were  assembled,  particularly  for  determining  specific  indicators  and 
measurements to include.  Academic work on sustainability accounting is also useful for trying 
to understand what an audit  should attempt  to accomplish  in  the abstract, but no academic 
literature has applied,  in a targeted, empirical manner sustainability accounting to coastal and 
inland ports.  Taken alone, this literature would have been insufficient for creating an effective 
audit  template  because  of  its  detachment  from  empirical  case  studies.    Also,  sustainability 
footprint  modeling  is  still  at  a  nascent  stage  and  has  been  applied  to  a  small  range  of 
sustainability performance  indicators (e.g. quality of  life).   The EPA’s work on EMS provided a 
much‐needed  supplement  that  helped  researchers  translate  the  principles  of  sustainability 





Although not as central  to  the project as  the EPA guidelines,  the GRI Sustainability Reporting 
Guidelines were another key source of  information early on.   The GRI’s accounting principles 
were briefly mentioned in the above material, however, a fuller treatment is necessary.  A main 
advantage of sustainability reporting  is that  it gives a wide range of organizations an outlet  in 
which  to  transparently  disclose  their  sustainability  performance.    The GRI Guidelines  (2011) 
consist  of  a  series  of  performance  indicators  which  objectively  evaluate  how  well  an 





on the  following principles: materiality  (which  includes a suite of  indicators that demonstrate 
an organization’s  economic, environmental,  and  social  impacts,  as well  as other  information 
that has value  for stakeholders and decision makers), stakeholder  inclusiveness, sustainability 
context (which situates an organization’s performance in relationship to sustainability trends at 
local,  regional,  and  national  levels),  and  completeness  (which  simply  refers  to whether  the 







decide what  information to report.   A key suggestion  in the guidelines holds that  information 
should  be  reported  consistently  across  reports  as  this  enables  stakeholders  to  analyze  and 
interpret  changes  in  sustainability  performance  over  time.    This was  particularly  important 
during KTC’s design on the audit template.  While each port is unique, it would be problematic 
to customize an audit template for each facility.   This would  inhibit comparison and give port 
operators  an  incomplete  understanding  of  sustainability  performance  at  their  site. 
Standardizing the audit template was thus necessary, and it gives port operators the resources 
to  compare  sustainability  performance  on  a  year‐over‐year  basis  (and  against  other  ports  if 
operators have the desire to make results public).  
 
Finally,  the  GRI  Guidelines  emphasize  the  importance  of  reporting  information  in  a  timely 
manner.  This is accomplished by using clear, understandable language, and taking precautions 
to  guarantee  that  all  information  is  carefully  recorded  and  analyzed.   What KTC  researchers 
took away from the GRI Guidelines  is the  importance of developing a reporting template (and 
strategy)  all  ports  can  implement,  and  which  appropriately  contextualizes  sustainability 






The  previous  section  of  this  chapter  provided  in‐depth  explanations  of  the  conceptual 
foundations  that underpin  the current version of  the audit  template  (called Version 3.0).   As 
noted  previously,  an  iterative  process  of  development  and  revision was  used  to  refine  the 
template.   This  section comments on  the methods used  to pull  together  the audit  template.  
The  next  section  addresses  the  substantive  changes  made  with  each  round  of  revisions. 
Although Version 3.0  represents a  final draft  for  this phase of  research, as discussed earlier, 
there is still considerable room for improvement and expansion.  
 
Initial development of  the audit  template began  in  the  fall of 2012 after KTC  conducted  site 
visits  to  a  number  of major  coastal  and  inland  ports.    The  purpose  of  these  visits was  to 
understand how ports actively pursuing a sustainability agenda  implemented practical policies 
and operational models to improve their triple bottom line.  One of the challenges confronted 










Consequently,  KTC  researchers  deliberately  attempted  to  determine  the  scale  and  needs  of 
inland ports.   Based on  this  knowledge, KTC  created  the audit  template  so  that  it would  re‐
imagine what sustainability would  look  like  in a compressed  inland setting.   Thus,  large‐scale 
initiatives, such as  those undertaken at massive  facilities such as  the Port of Los Angeles and 
Port  of  Long  Beach  worked  as  a  point  of  departure,  but  did  not  dictate  what  counted  as 
sustainable  in  the  context  of  inland  ports.    Large‐scale  coastal  ports  have  immense 
management  systems, whereas  inland  ports  have much  less  complex management models.  
Because  inland  ports  often  run  on  tight  budgets  and  enjoy  only  small  profit margins,  the 
likelihood  of  duplicating  the  efforts  present  at  massive  coastal  ports  is  quite  small.  
Nonetheless,  like  sustainability  accounting  and  sustainability  footprint modeling,  knowledge 





For example, the Port of Long Beach (recognized as a  leader  in sustainability),  implemented a 
Green  Port  Policy, which  attempts  to  infuse  sustainable  practices  into  every  aspect  of  port 
development and operations.   Officials at  the Port of  Long Beach draw on  the  familiar  triple 
bottom  line concept of sustainability, and sustainability programs are  framed using  this  logic. 
On  the environmental  front,  the port  focuses on  carrying out policies which  can  improve air 
quality,  promote  greater  fuel  efficiency,  and  safeguard  local  ecologies.    Fiscally,  the  port  is 
committed  to  increasing  profitability  and  to  equitably  distributing  the  financial  burden  of 
making  improvements and deploying new policies.   With  respect  to  social  responsibility,  the 
Port  of  Long  Beach  has  instituted  significant  community  outreach  efforts, while  seeking  to 




Lessons  learned  and  best  practices  cannot  be  inferred  from  theoretical  ideas  or  conceptual 
frameworks  alone;  they  are  derived  from  conceptual‐theoretical  knowledge  along  with 
empirical data gathered at real ports.  Figure 1 illustrates the steps that guided template design.  
First,  KTC  researchers  situated  their  work  within  a  larger  universe  of  academic  literature 






ports  successfully  adopting  new  sustainability  initiatives,  they  typically  spotlighted  guidance. 
Guidance works primarily at a conceptual‐theoretical level, but it also functions as a bridge, one 
that gives ports the advice, footing, and know‐how to implement new programs extracted from 
conceptual  frameworks.    Using  conceptual‐theoretical  knowledge,  purely,  to  inform  audit 








which  in  turn brought  into  relief where mismatches occurred  (such as where key  ideas  from 
conceptual frameworks remained un‐translated into practical actions, or where new programs 
designed  to  enhance sustainability  had  yet  to  filter  into  conceptual‐theoretical  knowledge).  
After  seeing  where  practices  elided  theory,  KTC  researchers  could  then  revisit  theoretical 
concepts and identify which ones were valuable and should be expressed in the audit template.  
Further elaboration will clarify this process.   Researchers approached empirical data collection 
with a  solid grounding  in  sustainability  concepts.   With  these data points  in hand,  they  then 
scrutinized material port operations.   This process was  iterative;  following each port visit KTC 
researchers would reexamine conceptual‐theoretical assumptions in light of their observations.  
During  subsequent  port  visits,  researchers would  refine  interview  questions  based  on  data 
obtained from other sites.  Researchers then would hone their observations on aspects of port 
operations that gradually emerged as salient to produce the initial draft of the audit template. 
As  researchers  visited more ports  and  revised  their data  collection,  it produced  a  “recursive 
snowball effect.”   The  term  “snowball effect”  is often  invoked  in  literature on  social  science 
methodology.    It  denotes,  roughly,  the  process  of  acquiring  interview  subjects  through 
referrals.   As an  interviewer  speaks with a  larger number of people,  they gain knowledge of 









theoretical  frameworks,  adjusting  them  in  the  process.    In  turn,  conceptual‐theoretical 
knowledge was refined and enlarged (or narrowed, based on the circumstances).  This situation 
amplified  the  capacity  of  KTC  researchers  to  reinterpret  empirical  data.    As  the  site  visits 


















This effect, then,  is about more  than negotiating and enlarging knowledge.    It  is about  laying 
groundwork that can be recursively modified through subsequent rounds of data collection, the 
intent of which  is  to ultimately enhance  the sustainability capabilities of port operations.   An 
iterative  process  of  data  collection  and  theory  verification  was  used  to  ensure  the  audit 
template would be specifically tailored to the needs of smaller inland ports.  As data collection 
progressed, the KTC research team constantly worked to identify effective strategies to convert 
lessons  learned  from  coastal  ports  into  an  audit  template  for  inland  ports.   After  the  initial 
round of port visits wrapped up  in August 2012, development on the audit template began  in 
earnest.   Version 1.0 was designed  to capture  the essential aspects of operational and policy 
sustainability  that  were  instrumental  for  coastal  ports  boosting  their  sustainability 
performance.  
 





be detrimental  for any port  ‐ although doing  so would not  rise  to  the  level of negligence,  it 
would diminish financial returns.  Version 1.0 of the audit template was drafted in conjunction 
with a summary report that gave an overview of KTC’s findings based on the previous summer’s 




After  finalizing Version  1.0  of  the  audit  template  in  spring  2013,  KTC  researchers  scheduled 
onsite  visits with 11  inland ports  located  in  the Greater Ohio River Valley.    This  included  all 
seven ports  in Kentucky, with additional facilities targeted  in Indiana, Ohio, and West Virginia. 
From  May‐August  2013,  KTC  researchers  conducted  onsite  visits  with  port  operators.    In 
advance of  their arrival, KTC  researchers  sent port officials Version 1.0 of  the audit  template 
along  with  the  30‐page  summary  report.    The  template  worked  as  a  companion  piece  to 
supplement this report.  Sending copies of the template in advance was also done to give port 






concept of  sustainability, and also  to  familiarize  them with how  conducting operations more 
sustainably  could  vastly  improve  their  economic  bottom  line.    As  noted  in  earlier  chapters, 
often  individuals  unfamiliar  with  sustainability  too‐quickly  conflate  it  with  environmental 




epistemological  foundation  for much of  this work, accentuates  robust business performance.  
Not only does  this  complement  environmental  conservations,  arguably  it  is profitability  that 
gives  organizations  such  as  ports  the  financial  wherewithal  to  support  a  broader  range  of 




(than  likely  they were exposed  to previously) served an  important  function –  increasing  their 








was  justifiable  because  it  served  the  dual  purpose  of  increasing  officials’  knowledge  of 




interviews  generated  a  “recursive  snowball  effect.”    Yet,  the  dynamics  contrasted  (strongly) 
with those present during the summer 2012 data collection.  This was because, now, the audit 
template  itself  functioned  as  a  foundational  document  that would  then  be  reworked  once 
further  empirical  data  collection  had  taken  place.    In  this  sense,  Version  1.0  of  the  audit 
template played  a  role  comparable  to  the  conceptual‐theoretical  knowledge nexus  that was 




Interestingly,  the  audit  template worked  on  several  levels.    Perhaps  the most  important  of 
which was a data collection instrument.  The audit template, at this stage, represented a point 
at which conceptual and empirical knowledge collided.  This unmediated interaction proved to 
be  the  best  strategy  to  update  the  audit  template  so  that  revised  versions would  begin  to 
narrow,  and  eventually  seal  off,  the  gap  between  conceptual‐theoretical  knowledge  and 
empirical data.   Like the first round of port visits, KTC researchers would analyze the answers 
provided  for  each  question  on  the  template.    This  was  done  to  make  a  preliminary 
determination about whether questions succeeded  in uncovering essential  information about 
the  sustainability  profile  of  the  port,  along with  identifying which  questions  did  not  garner 
useful data points.  
 
Independent analysis of question responses was  then combined with  feedback received  from 
port  officials  during  the  interviews.    Officials  were  able  to  figure  out  where  the  audits 




whether  the  knowledge  it  revealed  would  prompt  a  reevaluation  of  their  management 
strategies  in  order  to  strengthen  sustainability  performance.    With  each  site  visit,  KTC 
researchers were  able  to  repeat  the  iterative  process  of  analyzing  the  audit  responses  and 
interviews  to understand how  future versions of  the audit  template could be  improved  to  fit 
the needs of port operators and meet research expectations.  The onsite visits KTC researchers 










triangulating,  KTC  researchers  accelerated  the  “recursive  snowball  effect,”  which  further 
narrowed  the  impasse  between  conceptual‐theoretical  knowledge  and  empirical  particulars.  
This  data  culminated  in  Version  2  of  the  audit  template,  its  fourth  iteration.    Because 
researchers carefully followed methodological protocols, they generated three post‐Version 1.0 
audit  templates based on  site  visits  (conversations with port officials, post‐visit  analysis  and 
review).  These versions show the “recursive snowball effect” in action.  If KTC researchers had 




each of the  inland ports visited to finalize the template.   This process was  iterative, with each 
inland  port  operator making  adjustments  to  the  template.    The  final  version  of  KTC’s Audit 
Template  for  Inland Port Sustainability  reshapes  the  template design  to  fit more comfortably 
into  general  port  terminology.    It  also,  and  more  importantly,  adds  two  sections  to  the 
template.    During  the  final  discussions  with  port  operators,  they  identified  economic 
sustainability and  stakeholder  interaction as  important areas  that  the audit  template did not 
adequately address.   As a  result, Version 3 of  the audit  template  includes broad  sections  for 
both areas. 
 
The  next  section  provides  a  comprehensive  account  of  the  changes  incorporated  as  KTC 
researchers revised the audit template from Version 1.0 through to Version 3.0.  However, it is 
worth  closing  this  section  with  some  reflections  on  the  attitudes  and  feedback  the  audit 
template elicited from port officials.  The summary report and audit template received a largely 
favorable response from port officials.  Several port operators made extensive contributions by 






Another  area  in which  insights  of  port  operators were  constructive,  dealt with  helping  KTC 
researchers  to  rephrase  audit  questions.    This  was  done  to  accurately  reflect  terminology 
common  amongst  inland  port  operators.    By  eliminating  superfluous  language  and  framing 
questions  using  accepted  terms,  future  users  of  the  audit  template will  be  able  to  navigate 
questions with greater ease.  Version 1.0 relied on fieldwork undertaken at coastal ports.  KTC 
researchers unwittingly attempted to use terms of art  in the audit that were unfamiliar to the 





Likewise,  inland  ports  are  often  subject  to  a  different  set  of  regulations  than  coastal  ports. 
Interviews with port officials provided KTC researchers with an  important  learning moment as 
they absorbed  information about  the  specific  laws and  regulations  inland ports must comply 
with.   These regulations carry with them unique discursive framings particular to the  industry. 
Following  interviews,  KTC  researchers  were  better  prepared  to  rephrase  or  restructure 
questions  to better  reflect  the  regulatory  terrain  inland ports confront daily.   While  issues of 
language and terminology may seem minor or inconsequential, having these issues nailed down 
is  essential  if  the  audit  is  to  gain  traction  among  key  stakeholders.    Port  operators will  be 
disinclined  to  fill  out  the  audit  if  it was  not  designed  and written with  care  –  and with  the 
targeted user group in mind.  Opting for an iterative process of revision was pivotal because it 
gave  KTC  researchers  the  chance  to  do  corrective  revisions  on‐the‐fly.   Once  the  necessary 




This  section  has  described  the  methodological  strategies  used  during  initial  fieldwork  and 
throughout  the  design  of  the  audit  template.    KTC  researchers  rigorously  and  scrupulously 
adhered  to  the methodological  toolkit  to  streamline  all phases of  fieldwork,  and  to  improve 
communication  with  port  officials  and  other  stakeholders  critical  to  the  inland  waterway 
industry.   The  final  result  is Version 3.0 of  the audit  template, which was distributed  to port 




The  goal  of  this  analysis will  be  to  draw  out macro‐level  conclusions, which will  consist  of 
appraising  the  system‐wide  sustainability of  the  inland port network.   However,  researchers 
also plan  to scrutinize audit responses.   This will be done  to  identify blind spots and areas  in 
which  individual ports can viably adopt more vigorous sustainability policies and measures  to 
enhance  the  triple bottom  line, while also preparing  them  for a  future  in which waterborne 










and  interviews conducted at coastal and  inland ports  from May‐August 2012.   As noted, KTC 
researchers were  attentive  to  the  unique  needs  of  smaller  inland  port  facilities when  they 
approached template design.  Matching template questions to the scale of port operations was 
a  key  ingredient  to  creating  a  suitable  audit.    Although  the  triple  bottom  line  served  as  a 
compass during  the drafting process,  the main objective was  to  shape  the audit  template  so 
that  it  focused on  the heart of  sustainability.   This will  then enfold environmental and  social 
concerns into an emphasis on business performance.   
 
Appendix C contains Versions 1.0‐3.0 of  the audit  template.   Readers will  immediately notice 
that operational sustainability ranks as the first set of questions on the template.  This section is 
meant  to  collect basic  information on port operational  characteristics.    There  are  categories 
ranging from the most frequently handled commodities, to the average amount of time that is 
required  for  a  tow  boat  to  dock,  unload  its  cargo,  take  on  any  transfers,  and  then moving 
towards the next destination.  Another issue that draws attention is the wording and framing of 
questions  later  in this section.   The template asks operators to comment on the number and 





or “tow boat” are substituted  in  later versions of the template as this  is the parlance typically 
used  for  coastal  ports.    A  final  example  of  the  discursive misalignments  embedded  in  this 
section of  template  is deploying “impermeable surfaces” to describe  large expanses of paved 
area.   Most port operators merely  refer  to  these areas as “paved  storage.”   The  last  section 
touched  on  the  issue  of  terminology  and  discourse  and  how  important  it  is  to  ensure  that 
template  questions  speak  to  port  operators  by  referencing  accepted  vocabulary.    From  a 








questions  about  management  systems,  and  whether  they  work  in  support  of  a  broader 
sustainability policy.  Starting with Version 2.0, this portion of the audit was removed.  Many of 
the questions  remained  in  the  template, however,  they were  repositioned.    Some questions 
were eliminated entirely (e.g. asking for a description of the port’s sustainability office).  Many 





any  business  or  organization,  moving  these  questions  elsewhere  (or  making  their  content 
implicit in other questions) made sense because it refocused on the issue of port sustainability. 
Left in the Version 1.0 form, these questions could be perceived as unduly critical, especially if a 
port has not been able  (for whatever  reason)  to  institute measures  to  improve  sustainability 
performance.  
 
Following  these  questions,  the  audit  is  partitioned  into  a  sequence  of  sections  that  contain 
queries  regarding environmental  sustainability –  including  topics  such as water conservation, 
energy conservation, waste  reduction and  recycling programs, noise abatement, supply chain 
sustainability, and community outreach (ports that have positioned themselves  in the eyes of 









with KTC will not be divulged  to other ports or  industry stakeholders.   This statement, which 
remains  in Version 3, gives KTC the  license to aggregate data across a number of ports  into a 
summary or overview documents that may receive public distribution.  However, ports will not 
be  identified by name, nor will these reports contain any kind of  information that would give 
readers  the opportunity  to  connect data  to  a particular  inland port.   While  this  is  irrelevant 
from an analytical viewpoint,  it serves the vital  function of  forging mutual trust between KTC 
and stakeholders that participate in the research.  
 
Another  significant  change  in  Version  2.0  is  a major modification  of  the Operational  Profile 
section.  These modifications were made based on conversations with several port officials who 
commented  that  the Version  1.0 Operational  Profile was  insufficient  and  gave  an  imperfect 
understanding of port operations.   Respondents also noted the original version of this section 
was not structured in an intuitive, orderly way.  This scenario hampered their ability to provide 
accurate  answers  quickly.    To  amend  these  oversights,  the  KTC  research  team  restructured 




via  truck,  railroad,  and  barge.    While  Version  1.0  asked  operators  to  generalize  about 
turnaround, Version 2.0 makes the point of determining average turnaround time for each of 
the  top  five  commodities.    The  reason  is  that  averaging  turnaround  times  across  all 










earlier  in  this  chapter,  inland  ports  are  often  subject  to  regulations  that  are  inapplicable  to 




Exhaustively  rehearsing all of  the  transformations  implemented  in Version 2.0  is beyond  the 
scope of this discussion (readers are  invited to perform their own comparisons), but a couple 
other  revisions  are  worth  talking  about.    These  being  the  section  on  air  quality  that  was 
condensed significantly to focus more on processes, and operational aspects that port officials 








Another  pronounced  change  in  Version  2.0  is  a  greatly  shortened  section  on  “Community 
Engagement.”  The  intent  is  not  to  discount  the  importance  of  ports  reaching  out  to  their 
surrounding communities, but rather to give port officials the ability to describe – freely – what 
steps have been taken.  Just as sustainability can only be contingently defined, individual ports 
will  vary  in  their  capacity  and  inclination  to  do  community  outreach.    Asking more  pointed 
questions  (as Version  1.0  did)  is  a mistake  because  it  gives  the  impression  that  only  a  pre‐
defined  range  of  activities  identified  by  KTC  researchers  are  valid.    Structurally,  and  from  a 
design  standpoint,  the  shift  from  Version  1.0  to  Version  2.0  is  dramatic.    The  revisions 
incorporated  to  produce Versions  2.1  and  2.2, while  still  important, were more  subtle  than 
those executed during the jump from 1.0 to 2.0.   
 
Following  the  completion  of  Version  2.0,  KTC  researchers  scheduled  teleconferences  with 




foreign trade zones.   Previous versions of the audit asked for very  little  information regarding 




the  application  process,  and  any  subzone  relationships  that  have  a major  impact  on  their 








The  last  round  of  changes were  conducted with  direct  input  from  each  of  the  inland  port 
operators  visited  by  KTC  in  2013.    During  facilitated  sessions  following  the  completions  of 
Version 2.2 of the audit template, issues of financial sustainability and stakeholder involvement 
were identified as the areas that most needed addressing.  As a result, the final version of the 
template  included  sections  dedicated  to  each  subject  area.    Specifically,  Version  3  of  the 
template gauges a ports revenue stream and whether or not a port receives public funding to 
remain  viable.    The  financial  sustainability  section  also  determines  if  the  port  returns  any 
dividends  to  the  local or  state government  regarding profits, what  the primary  costs  for  the 
port are, and assesses the ports resiliency  in terms of electrical power, water availability, and 
communications  technology.  In  terms  of  stakeholder  involvement  assessment,  the  template 
now examines a ports relationship with the local community, regional government, customers, 
shippers, and community groups.  Moreover, issues related to the sustainability preferences of 
stakeholders  are  examined  as  well.    Finally,  a  “concluding  thoughts”  section  now  solicits 
feedback  regarding  how  the  port  operator  views  the  processes  of  sustainability  and 
sustainability self‐assessment.   
 
While  the modifications  incorporated  into  the  final  two  versions  of  the  audit  template  are 
minor  compared  to  the  revisions  that  appeared  in  the  second  version,  they  are nonetheless 
critical to build a detailed operational profile of port  facilities and sustainability performance. 
Making minor changes also attests to the usefulness of the methodological strategies employed 
by KTC  researchers.    It demonstrates  the  iterative cycle  (which entails drafting  the  template) 
getting  feedback,  and making  revisions  based  on  gathered  comments.    This  process  should 
remain in place as KTC moves into future phases of research, and works to update and improve 
the content of the audit template.  Arguably, this methodological strategy would benefit many 
of  the  projects  KTC  manages  whose  research  outcomes  demand  prolonged,  intense 
engagement with a wide array of stakeholders – both in the public and private sectors.  
 
The  importance of  talking with  stakeholders  should not be underestimated.    Indeed,  as KTC 
researchers worked through the process, they shifted from working with conceptual, high‐level 
academic  literature  (white papers  that dispensed  insightful knowledge)  to meeting with port 
officials  with  intimate  knowledge  of  the  port  industry  and  the  quotidian  aspects  of  port 





This  chapter  has  provided  an  exhaustive  account  of  the  steps  taken  to  generate  KTC’s  port 
sustainability  audit  template.   Beginning  from  conceptual  foundations,  researchers  identified 





footprint  modeling,  and  national  and  international  standards  for  assessing  environmental 
management systems – were the starting point.   
 
To draft  the  initial  version of  the  audit  template, KTC  researchers  visited  a number of  large 
coastal  and  inland  ports  during  the  summer  of  2012  to  observe what  sustainability  policies 
looked  like on the ground and to determine best practices.   Version 1.0 used data from these 
sources  as  a  starting  point.    KTC  researchers  knew  that  the  inland  port  industry,  because 
facilities operate on much smaller scales than their coastal counterparts, would require an audit 




The  final  draft  (Version  3.0)  reflects  the  considerable  revisions  that were made  during  the 
editing process.  As described, the methodological approach deployed by KTC was instrumental 
to successfully creating a finished product that will serve as a critical information source on the 









the audits  it has distributed),  researchers will  strategize  to determine  the best path  to move 
forward.  While this will certainly entail a shift into quantitative analysis, a long‐term goal of the 
research team is to develop a Port Sustainability Index (PSI) that will be multi‐faceted and carry 
out two main  functions.   First,  it will give  inland ports a way to self‐assess their sustainability 







an  objective  appraisal  of  sustainability  performance.    Whether  a  certification  system  is 
warranted is not clear at this point.  Attaching a certification system to the PSI, though possible, 
could  distract  from  the  PSI’s  main  purpose,  which  is  to  expand  awareness  of  the  value 
sustainable operations brings to inland ports and waterborne freight transportation.   
 
The  second  component  of  the  PSI  would  be  a  metric  that  looks  at  the  system‐wide 














of  the  evolving  transportation  network  during  the  next  20‐30  years.    To  ensure  the  inland 
waterway system  is used  to  the  fullest capacity, we need  to continue with analytical studies.  
These types of studies which shine a light on where there is room to improve the sustainability 
of freight transport and port operations.   The  inland waterway system  is  just one piece of the 
sprawling  infrastructure  in  the U.S, but we can continue  to  improve  reliability and  resiliency.  





port  industry.    It  collects  information  about  crucial  sustainability  issues  that  have  the most 
relevance for the  inland port  industry.   At this phase of the research, the main purpose of the 
template  is  to  foster  greater  qualitative  understanding  about  sustainability  performance  at 
inland ports, rather than relying on purely quantitative measures.   This does not preclude KTC 
researchers  from  expanding  the  audit  template  during  future  phases  of  research  to 
accommodate quantitative  sustainability performance metrics.   By  starting with a qualitative 
assessment, it is possible to identify what issues have the greatest salience for different ports, 
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This  report  and  the  audit  template  represent  the  final  deliverable  of  the  Kentucky 
Transportation  Center’s  Inland  Port  Sustainability  Project.    The  report  has  developed  a 
framework  for which  the  inland  port  industry  can  use  to  deepen  its  understanding  of  the 
important  concepts underwriting  sustainability.   The  information  compiled within  this  report 








respond.   Only by collecting  information on  their current sustainability performance can  they 
identify  areas  regarding  underperformance,  and  then  develop  corrective  policies.    Likewise, 
inland ports would benefit by publicizing areas in which they excel.  The KTC’s Audit Template 















The  audit  template  was  designed  to  reflect  the  concerns  identified  directly  by  port 
stakeholders.    The  questions  have  been  formulated  based  on  discussions  with  the  port 
operators themselves, relationships built with stakeholders, a review of the relevant academic 
literature,  and  an  analysis  of  sustainability  initiatives  that have  previously  yielded  successful 
results for both coastal and  inland ports.   The organization of the audit template stresses that 
all decisions about sustainability  initiatives bring with  them a set of potential economic costs 
and  benefits.    Port  administrators  can  thus  transparently  weigh  the  costs  and  benefits  of 
strengthening  sustainability  performance.    The  template  also  provides  guidance,  and  directs 
inland port administrators to  information sources that they can use to address problem areas 








assess  the current perceptions of sustainability  in  the  inland port  industry, and  the extent  to 
which knowledge about sustainability affects management and decision‐making.   Later phases 
of this project may focus on developing quantitative performance metrics, but for now we are 
satisfied with providing  the port  industry with a  tool  to begin  the sustainability process.   The 
first  steps  to  improving  sustainability are universally considered  the most difficult.   Finding a 




what  course  to  pursue  with  respect  to  installing  new  sustainability  programs.    It  is 
recommended  that  operators  use  this  information  to  begin  the  process  of  establishing  a 
sustainability  office,  and  hiring  personnel  dedicated  to  overseeing  a  port’s  sustainability 
performance.    Once  this  new  personnel  is  in  place,  the  port  will  have  the  means  to 
communicate  information  about  the  port’s  sustainability  performance  to  shippers,  carriers, 





findings,  and  to potentially work out  collaborative  agreements  that enable  stakeholders  and 
port administrators  to devise an orchestrated  response  to  lingering  sustainability  challenges. 













































There  are  a  number  of  reasons why  inland  river  ports  have  lagged  behind  coastal  ports  in 
developing sustainability programs.  One reason is that inland river ports deal with considerably 
less  traffic  than  coastal  facilities.    Because  of  this,  they  produce  less  pollution  than  coastal 
ports.  Nonetheless, inland ports are key links in a number of supply chains (they are connected 
to coastal facilities and their stakeholders as well).  Even so, sustainability initiatives have been 
prioritized at coastal ports.   Most port officials – along with  their  stakeholders – continue  to 
search out new policy  implementation  strategies  to  transition  to  a more  sustainable way of 
operating.  
As coastal ports and private interests become more focused on their own sustainability and the 
sustainability  of  their  supply  chains,  inland  ports  and  waterways  will  grow  in  importance.  
Inland port operational  sustainability will be more  scrutinized  than  they  are  currently.   As  a 
result,  pressure  is  being  applied  on  the  inland  port  industry  to  adopt  some  of  the  policies, 
programs,  and  initiatives  of  their  larger  coastal  brethren.    However,  while  the  impulse  to 
become more  sustainable  is well  placed,  it would  be misleading  to  assume  that  policies  at 
coastal ports will translate perfectly to small inland river ports.  Thus, any recommendations to 
improve sustainability must meet three requirements.  First, sustainability initiatives for inland 
ports must  positively  impact  the  financial  bottom  line  or,  at  the  very  least,  be  financially 
neutral.    Second,  any  sustainability  advice  given  to  inland  ports  needs  to  first  focus  on 
improving  the  port’s  information  capabilities  regarding  the  relationship  between  their 
operations,  policies  and  sustainability  impact.    Finally,  any  sustainability  recommendations 
need to focus on minimizing upfront investment costs to the ports themselves.   
This means  that  sustainability  initiatives  appropriate  for  the  inland  port  industry will  differ 
substantially from most of the programs and investments taking place at coastal ports.  Coastal 








Developing a comprehensive strategy  requires having a  full understanding of  local economic, 
environmental, and social pressures – this is a perspective that will greatly benefit inland ports 
as  they move  forward.    Based  on  this  knowledge,  ports  can  determine what  sustainability 







small  industries  alike  now  strive  to  present  themselves  as  conscientious  stewards  of  the 
environment,  that  work  to  improve  the  livelihoods  of  people  in  the  local  communities.  
Businesses, however, do not want to sacrifice their profitability merely to portray themselves as 
behaving  in  a  sustainable manner.    So  far,  this  report has devoted  a  great deal of  space  to 
discussing what  sustainability means  for  the  coastal  and  inland  port  industries,  respectively.  
But it is worth stepping back to discuss the strategic value of the inland waterway system to the 
U.S. economy.  Because it plays such a critical role in preserving economic security and fostering 
development,  it  is essential  that  the U.S.  inland waterway system be  in good condition.   The 





their ability to accept new traffic will diminish.    Indeed, the  inland waterway’s functionality  is 




obsolete,  and  80  percent  are  beyond  their  planned  design  life  (American  Society  of  Civil 
Engineers, 2006).    
The state of disrepair concerning  inland waterways  infrastructure  is currently not sustainable 
over the long‐term.  Without corrective action, it is unclear whether the inland waterways can 
handle  significant  upticks  in  traffic.    It  is  beyond  the  scope  of  this  report  to  recommend 
infrastructure changes that will support an expansion of freight movement, but it is important 
to  consider  that  gains made  in  port  sustainability  could  be  negated  by  infrastructure  that 
imposes  delays  and  creates  supply  chain  bottlenecks.    The  maintenance  of  the  inland 
waterways continues to be a key concern for the industry and related stakeholders.  However, 
with tight budgets and the depletion of the  Inland Waterways Trust Fund, the future remains 
uncertain despite  the enormous benefits  that  can be  realized by expanding  inland waterway 
usage.   
Economists predict that the U.S. economy will double in size between now and 2025 (Bureau of 





for over 30 percent of the traffic on the  interstate system.   This share  is projected to  increase 






As  road  and  rail  networks  become more  congested  and  approach maximum  capacity,  the 
industry will need to  increasingly  look toward the  inland waterways to satisfy shipping needs.  
Currently, the inland waterway accounts for approximately 11 percent of total domestic freight 
movement, behind road and rail respectively (USDOT 2009).   Although railways and highways 
are quickly approaching  capacity,  the  inland waterway  system has  substantial  room  to  grow 
without  bumping  up  against  capacity  limits.    The  principal  commodities  moved  via  inland 
waterways  include:  coal,  petroleum,  farm  products,  chemicals  and  crude materials  such  as 
aggregates  for  construction  and  other  minerals.    As  such,  the  inland  waterways  are  of 
considerable  strategic  importance  for  the U.S. economy.   The  total annual volume of  freight 
moved on the  inland waterways  is approximately 630 million tons, with 20 percent of all coal 




most  sustainable way  to move  commodities.    The  inland waterway  system  has  a  significant 
comparative advantage over rail and highways with respect to the amount of energy consumed 
during shipment.  For example, one gallon of fuel can move one ton of cargo 514 miles by barge 
(See Figure 11).   Conversely, one gallon of  fuel  can move  the  same amount of  cargo  just 59 
miles when carried by a truck (Kentucky Association of Riverports).  Marine fuel efficiency rates 
are  better  than  rates  achieved  for  rail  or  road.    Crucially,  inland  water  transport  is  also 
noticeably  safer  (averaging  one  fatality  per  155  truck  transport  fatalities)  than  alternative 
modes of  shipment.    Inland waterway  transportation  is  an  exemplar of  sustainability.   Used 
judiciously,  it  strengthens  the  triple bottom  line of ports and  supply  chain  stakeholders alike 
(National Waterways Council 2012; Kruse, Protopapas, and Olson 2012).   
Aside  from  the above,  there are several other sustainability benefits obtained  through  inland 




million  ton‐miles  (Kruse,  Protopapas,  and  Olson  2012).    Transporting  goods  on  inland 
waterways is comparably resource neutral compared to other modes.  In other words, there is 
less  infrastructure  expense  borne  by  the  inland waterways movement.    For  example,  if  all 
waterborne  freight  were  diverted  to  highways,  it  would  place  heightened  stress  on  roads 
(reducing  their  expected  life  span)  and  motivate  the  construction  of  new  routes  to 











they  cut  back  on  noise  and  air  pollution.    Conversely,  moving  freight  by  truck  congests 












The  inland  waterways  are  a  huge  contributor  to  the  economic  vitality  of  Kentucky  and 
surrounding regions.  Of all the nation’s inland waterway systems, the Mississippi River system 
is by far the most important and active.  Of the nearly one billion tons of commodities shipped 
via America’s waterways  in  2010, over  90 million passed  through Kentucky’s waterways  –  a 
large number because Kentucky contains nearly 1,100 miles of navigable waterways and  links 
everything  from  the Great Lakes, Canada, Mexico, and  the coastal ports of New Orleans and 
Mobile. 





on  inland  waterways  is  the  equivalent  to  the  quantity  shipped  by  51,000,000  truck  trips 
annually.   Diverting all of the current waterway  freight traffic to the nation’s highways would 
add 742 trucks (to the current 887) per day per lane on a typical interstate (U.S. Army Corps of 




Although mentioned previously  in  this  report,  it  is worth  reflecting on  the potential  role  the 
Panama Canal expansion will have  in shaping the  future of coastal and  inland port  industries. 
Since opening  in 1914,  the Panama Canal has  improved  the speed of  international  trade.   To 
date, over 957,000 vessels (carrying close to 8.5 billon tons of cargo) have passed through the 
Canal.   Annually, 13,000 ships transit the canal, which works out to an average of 35 per day. 
While  the  canal  handles  all  forms  of  commodities  (such  as  grain  and  petroleum),  loaded 
containers  account  for  the  majority  of  cargo  moving  through.    Overall,  approximately  12 
percent of all American trade has a connection to the Panama Canal (Rodrique, 2011).  Despite 
significant  capacity,  growth  in  traffic  has  increasingly  strained  the  capacity.    Presently,  the 
Panama Canal can accommodate any vessel up to 965 feet in length, 106 feet wide, and a draft 
up to 39.5 feet.   Many ships operating today exceed these dimensions.   However, the canal  is 




















Table  6  summarizes  the  principal  rationales  for  canal  expansion.    Three  factors  are  of  high 
significance – the growing role of  international trade; restrictions on the current capacity; and 
economies of scale  in the maritime  industry.   Another key problem the expansion will  fix  is a 
reduction  in  congestion  at U.S.  ports.    Further, with  South American  countries  experiencing 
rapid  economic  growth,  enlarging  the  canal will  serve  their  interests  and  incorporate  those 
nations  into a flourishing global trade network.   Without expansion, the Panama Canal would 





















Many  stakeholders  in  the  U.S.  coastal  and  inland  port  industries  have  questions  on  the 
domestic  implications of  the Panama Canal expansion.   However,  there  is no clear answer at 
the moment.  Currently, much of the freight that arrives in the U.S. does so at ports dotting the 
West  Coast.    Included  among  these  are  the  Ports  of  Long  Beach,  Oakland,  Seattle,  and 
Vancouver.   After goods are unloaded, they make the journey to the Midwest and East Coast.  
This  is accomplished using a  combination of  road and  rail networks designated as  the North 
American Landbridge.  The increased proliferation of shipments moving on the Landbridge was 
a  primary  catalyst  that  drove  the  push  to  expand  the  Panama  Canal  –  it  has  generated 
competition and has reconfigured the geography of global maritime shipping.  But with growing 
concerns  about  the  long‐term  reliability  of  the  Landbridge,  in  addition  to  rapidly  expanding 
trade  between  China  and  the  U.S., multiple  industry  stakeholders  expressed  an  interest  in 
opening up all‐water  routes between Pacific Asia and  the American East Coast.   The Panama 
Canal expansion will accomplish this goal. 




waterways),  while  others  will  be  indirect  (e.g.  increasing  congestion  along  surface 
transportation  corridors, which will make  the waterways  a more  attractive  shipping option).  
The increased use of transcontinental rail moving freight across the U.S. has resulted from the 
Panama Canal lacking the capacity to receive and process the largest shipping vessels operating 
today.   Because of this,  larger vessels  leave the points of departure  in Pacific Asia and take a 
direct route to the West Coast, because the ports there can accommodate them.  Once docked, 
cargo  is  removed  and  shipped  via  railways  and  highways  to  East Coast markets  (Figure  12). 






skeptical.   Stakeholders who argue  that  the Panama Canal expansion will  ignite container on 




Some ports are confident enough  in  the  future of  container on barge  that  they have moved 
ahead with investments and infrastructure upgrades that will let them handle shipments in this 
form.  But it is critical to stress that container on barge is unlikely to grow exponentially in the 













Before concluding,  it  is useful to reflect on some of the challenges facing  inland river ports  in 
Kentucky  as  they  aim  to  become more  sustainable.    Like much  of  the  inland  port  industry, 
facilities  in  Kentucky  do  not  have  a  high  awareness  of  sustainability,  although  port  officials 
expressed a readiness to move toward more sustainable operating models  if resources allow. 
To  date,  most  of  the  ports  in  Kentucky  have  not  significantly  progressed  toward 
comprehensively  instituting  sustainability  programs.    This  research,  although  geared  toward 
understanding where there are opportunities for improvement in sustainability at inland ports, 
also proved beneficial because  it has  increased port officials’ awareness of  sustainability and 
the  importance  of  thinking more  sustainably  as  they move  forward.    Discussions  with  key 
stakeholders in Kentucky’s port industry indicated they did not have sustainability at the top of 
their agenda, but they were interested in adopting new policies if it would lead to operational 





operators  insights  about what  pragmatic  steps  they  can  take  to  become more  sustainable.  
Once the audit  is conducted and analyzed, they will create a  foundation  from which to begin 




implement  new  policies  haphazardly  or  temporarily,  their  ports  are  unlikely  to  experience 
significant  benefits.    As  this  report  has  stressed,  implementing  sustainable  policies  at  port 
facilities, alone, will not  lead  to system‐wide  improvements  in  the sustainability of  the  inland 
waterways.    For  this  to  happen,  port  officials must  engage  stakeholders  along  their  supply 
chains, encouraging them to move toward more sustainable business practices. 
A main objective of the KTC audit template  is to support expanded  interactions between port 
officials and supply chain members so they can  learn  from each other.   Also, where possible, 
they can collaborate on initiatives that will prove mutually beneficial.   One method to achieve 
this is by facilitating sessions between port officials and supply chain stakeholders.  The focus of 
these  sessions  could  be  on  empirical  evidence  derived  from  coastal  and  inland  ports  that 
unquestionably demonstrate that operating sustainably brings tangible financial benefits to an 
organization.   Table 7 provides a  listing of potential  stakeholders  to  involve  in  the  facilitated 





































Coastal  ports  have  a  specific  organizational  structure  for  their  facilitated  sessions.    This 
structure can be applied to sessions targeting  inland ports as well.   Most officials recommend 
basing  preliminary  or  introductory  sessions  around  class‐based  presentations  that  offer 
relevant material  for port operators, or newly  installed  staff members  tasked with managing 














The most  pressing  challenges  to  improve  the  sustainability  of  Kentucky’s  ports  are  –  raising 
awareness among port officials and supply chain stakeholders regarding business opportunities 
that can emerge by operating sustainably, gaining access to the financial resources needed to 
implement  programs  that  bolster  port  sustainability,  and  emphasizing  the  importance  of 
involving  all  supply  chain members  in  roundtable  discussions  and  policy  formulation.    Port 
operators  would  benefit  greatly  from  seminars,  collaborative  discussions,  and  workshops 
focused  on  sustainability.    These  educational  forums  offer  the  greatest  potential  to move 
forward, aggressively, with a robust sustainability agenda.  
Though  sustainability  encompasses  topics  such  as  social,  economic,  and  environmental 
considerations to attract port operators, it is necessary to highlight the economic advantages of 
adopting  sustainability  initiatives,  especially  early  in  the  process.    If  they  can  envision  the 
financial  rewards associated with acting  sustainably,  they will be more  likely  to move  in  that 
direction.    In  other words,  sustainability  and  profitability must  become  synonymous  in  the 
minds of port officials – making this connection will indelibly forge the concepts of sustainability 
and economic value.  Because the management teams of most inland ports are small (generally 
less  than  five people),  introducing new programs  is challenging.   However, using a graduated 
approach that starts with education and works through the self‐assessment process, there are 










































I.) Executive Summary              
 
II.) Acknowledgements              
 
III.) Port Visits                 
1. Port of Norfolk – Norfolk, Virginia         
2. Port of Savannah – Savannah, Georgia         
3. Port of Charleston – Charleston, South Carolina       
4. Concluding Thoughts – Norfolk, Savannah, Charleston     
5. Port of New Orleans – New Orleans, Louisiana       
6. Port of Houston – Houston, Texas         
7. Port of Mobile – Mobile, Alabama         
8. Concluding Thoughts – New Orleans, Houston, Mobile     
9. Port of Paducah – Paducah, Kentucky         
10. Port of Memphis – Memphis, Tennessee       
11. Concluding Thoughts – Paducah, Memphis       
12. Port of Cincinnati –Cincinnati, Ohio         
13. Port of Louisville – Louisville, Kentucky         
14. Port of St. Louis – St. Louis, Missouri         
15. Concluding Thoughts Louisville, St. Louis       
 


























This  technical  memorandum  summarizes  the  information  and  knowledge  attained  by  the 
Kentucky  Transportation  Center  (KTC)  during  a  series  of  eleven  port  visits  that  took  place 
between July 10, 2012 and August 22, 2012.  The sites visited included both deep water coastal 
ports  and  inland  river  ports.    The  11  ports  visited  were  the  ports  of  Norfolk,  Savannah, 
Charleston,  Mobile,  New  Orleans,  Houston,  St.  Louis,  Memphis,  Paducah,  Louisville,  and 
Cincinnati.    The  following  summary  recaps  these  visits  and  details  a  significant  amount  of 
diversity  among  the  approaches  that  the  various  ports  have  applied  to  the  pursuit  of 
sustainability.   While  some  of  the  ports  visited  have  adopted  progressive  strategies  toward 
sustainability, others have  yet  to  implement even  the most basic  initiatives.   Moreover,  the 
sustainability approaches  that have been  taken exhibit  considerable variation as well.   Some 
ports  have  emphasized  the  environmental  dimensions  of  sustainability,  while  others  have 
sought  to  improve  sustainability  through  substantial  efforts  via  community  outreach  and 
community relations.   Meanwhile, others have  financial bottom  lines  that preclude  initiatives 
that go beyond strict economic sustainability.   
Regardless of the approach, however, a common thread runs through all of these approaches: 
successfully  implementing  sustainability  programs  requires  having  a  sustainability  office  (or 
officer)  and  creating  a  sustainability  report  that  tracks  progress  of  a  port  regarding 
sustainability‐related issues.  Not only is the creation of such an office a necessary condition for 
sustainability  improvement,  it  is often  a  sufficient  condition  as well.   Regardless of  the port 





has significant  implications  for port sustainability.    In general, ports  that operate as  landlords 
have made less progress toward sustainability than operator ports.  Making significant progress 










The  topics of  the Panama Canal  expansion  and  container on barge  transport were  common 
areas  of  discussion  at many  of  the  visited  ports.    They were  also  the  subjects  that  elicited 




optimistic about  the prospects of container on barge, and  saw  the expansion of  the Panama 
Canal as the catalyst that would accelerate expansion on the inland waterway system.  Others, 






and,  thereby,  the  inland waterway  system.   Still yet,  there are a number of examples where 
small  scale  container  on  barge  services  filled  niches  and were  operating  successfully, which 
indicates  the method  is  viable on  small  scales.   The  visits provided  a wealth of  information, 
which is summarized in the following report.  Moreover, while the visits made it clear that the 
sustainability challenges facing individual ports vary greatly, they suggested initiatives that can 
have a significant  impact  if adopted on a widespread basis.   What  follows recounts the many 
lessons  learned  from  these  visits  and  the  Kentucky  Transportation  Center  is  thankful  to  the 





















































































The  series of  site visits discussed  in  the  following  section  represents  the  first  in a number of 
visits to coastal and inland ports undertaken by the Kentucky Transportation Center during the 
summer of 2012.   The visits, which support the KTC’s Port Sustainability Audit Project, aim to 
identify  strategies  that  the  inland  river  port  industry  in  Kentucky  can  use  to  improve 
sustainability.  The first round of visits included the ports of Norfolk, Savannah, and Charleston.  
At these ports, discussions centered on sustainability initiatives of the deep‐water coastal ports 











On  July  10th  researchers  of  the  Kentucky  Transportation  Center  met  with  Greg  Edwards 
(Director  of  External  Affairs  –  Virginia  Port  Authority),  Heather  Wood  (Directory  of 
Environmental Affairs – Virginia Port Authority), and Ed O’Callaghan (President, Local Services – 
Evans Delivery Service).  The visit provided the team with its first tour of coastal port facilities.  
This  provided  the  KTC  team  with  a  great  deal  of  information  on  the  port’s  activities, 
sustainability  initiatives,  security,  and  relationship with  the  state  of  Virginia  and  the  city  of 
Norfolk.    In  addition,  the  team  from  KTC was  permitted  to  take  some  photographs  of  the 
facilities.      Aside  from  a  plethora  of  general  port  sustainability  information,  three  specific 
discussion topics are of note.   
These included: (1) 64 Express Program, which is the container on barge program in operation 





























Recovery Act)  to  provide  incentives  for  truck  operators  to  retrofit  older  vehicles with more 
emissions‐efficient engines and  recognize  the achievements operators  that do  so.   Operators 
that conform to the Green Operators Program initiatives are recognized with a green operator 
tag which provides a number of benefits at  the port  facility.   These benefits  include quicker 
access onto and off of the port facilities, reductions in certain user‐fees, and recognition in the 








and  among  some  of  its  largest  operators.    The  Evans  Delivery  Service  is  one  of  the  larger 
trucking organizations doing business with the Port of Norfolk, with over 1350 tractors and 80 
terminals.    In  accordance  with  the  GO  Program,  the  company  retrofitted  56  independent 
owner‐operator trucks with emissions‐efficient engines in less than three years.  Convincing the 
first  companies  to  become  involved  in  such  programs  is  often  the  most  difficult  part  of 
sustainability initiatives.  According to the Port of Norfolk representatives, the Evans Company 




is  notable  because  it  represents  one  of  the  few  containers  on  barge  programs  currently 
operating in America.  The program is a sustainability response to the growing container truck 
congestion along the Hampton Roads that lead to and from the Port of Norfolk.  The roadways 
run  through  residential  neighborhoods,  the  campus  of Old  Dominion  University,  downtown 
Norfolk, and finally out to the interstate.  The program takes a portion of this container traffic 





The  tugboats used  in  the operation burn ultra‐low sulfur  fuel  in  IMO compliant engines.   For 
every container moved via barge, it is estimated that the project reduces diesel fuel consumed 








In  2005,  diesel  fuel  emission  from  cargo  handling  equipment  produced  approximately  25 
percent of the greenhouse gas emissions from the Port of Norfolk.  Via the programs discussed 
above, and a switch to ultra‐low sulfur diesel for all port equipment, the port has reduced their 









to  understand  the  process making  additional  changes  entails.    For  the  Port  of Norfolk,  this 
process usually begins with the identification of grant opportunities, followed by the developing 
of  programs  to  take  advantage  of  those  opportunities,  and  finally  the  “selling”  of  those 
programs to the companies operating at the port.  Along these lines, the Port of Norfolk focuses 
more  on  incentivizing  their  stakeholders  to  improve  their  sustainability,  rather  than making 
large  on‐site  changes  to  the  port  facilities  themselves.    This  differs  somewhat  from  the 
measures implemented in Savannah and Charleston, where a much greater emphasis is placed 
on “in house” upgrades to the port operations and facilities.  Ultimately, sustainability decisions 





anniversary of the program.   The event  is voluntary, which  involves organizing the community 






landlord port,  for example,  if one wishes  to develop a new policy  that aides vehicle  retrofits 
there  is an additional  step.   This  step  involves negotiations among different operators at  the 
port.  For instance, one port operator may have already retrofitted all of his vehicles, and would 
prefer  the money be used differently.   Another operator may see  the program as  favoritism. 
Because the Port of Norfolk  is an operator port they can make such decisions “in house” and 
enact them across the board with little need to campaign.  Moreover, often times what benefits 
a private  shipping  company operating a port may  improve  the welfare of  the  community or 










upon  a  risk  assessment.    Risk  assessment  determines  the  amount  of  scrutiny  a  shipment 
receives once  it arrives at  the port, and  the  level of  security  it  is exposed  to.    In addition, a 
Customs Office is present at the port and conducts both random and targeted examinations of 














The  depth  required  to  accommodate  these  vessels  is  55  feet,  and  the  Ports  of  Savannah, 
Charleston, New Orleans, Baltimore, and New York all have a depth of less than 50 feet.  Many 
other East Coast ports also have clearance problems with  respect  to bridges  that  the Port of 
Norfolk does not have to contend with.  Operators are optimistic that the port can become the 


















organization.    This  distinguishes  the  port  from  its  neighbors  at  the  Ports  of  Savannah  and 
Charleston.   The port  is also financially autonomous and self‐sustaining, as  it does not receive 




from  its  proximity  to  a U.S. Naval  Base.    This  scenario  has  helped  the  port  secure  funding, 
receive money  to  bolster  security measures,  ensure  that  it  is maintained  properly,  and  the 
harbor  is  regularly dredged.   The symbiotic  relationship between  the Port of Virginia and  the 

































































On  July 12th KTC  researchers met with  Lee Beckman,  the Director of External Affairs  for  the 
Georgia Port Authority.  The meeting began with a tour of the port terminal and facilities.  This 
was followed by an  interview session and presentation.   The Port of Savannah’s sustainability 
initiatives  fundamentally differ  from  those  in place at  the Port of Norfolk.   While  the Port of 
Norfolk  has  focused  on  using  funds  to  aid  and  entice  those  using  the  port  to  improve  the 
sustainability of equipment, the Port of Savannah has focused more on upgrading and replacing 

















The Port of Savannah  is proactively  switching  their equipment  from diesel  to electric power.  
The port has converted  four of  its six RTG’s  to  run on electric power 90 percent of  the  time.  
This equipment operates on diesel only when moving between container  rows.   Further,  the 
port has a model  in place  that will electrify all of  their 169 RTGs by 2022.    In addition  to  the 









The Port of  Savannah does not  focus on providing  inducements or  incentives  to  those using 
their port  for the purposes of  improving sustainability profiles.   This  is  largely due to the  fact 
that  the Port of  Savannah  is not  in  a non‐attainment  area  regarding air quality.    In  the U.S. 
environmental law, a non‐attainment area is an area considered to have air quality worse than 
the National Ambient Air Quality  Standards  as  defined  in  the Clean Air Act Amendments  of 
1970.  Non‐attainment areas must have and implement a plan to meet the standard or lose any 
form of  federal  financial assistance.   As a  result of being  in  “attainment,”  the port does not 
receive  as much  pressure  to  extend  sustainability  initiatives  beyond  those  focusing  on  their 
own operational activities, as some other ports might.  The port can, therefore, concentrate on 





equipment, and vehicles  for the purposes of reducing  fuel consumption.   The study  indicated 
that  implementing new measures could  lower overall fuel consumption by five percent, while 
also substantially decreasing emissions.  The port undertook the study to find new strategies to 




monoxide  emissions would  be  cut  by  approximately  20  percent.  The  study  did  not  produce 
conclusive results regarding the  impact of the additive on sulfur dioxide emissions.   However, 






Electric  regenerative  breaking  power  conserved  by  the  port’s  gantry  cranes  produce 
approximately 30 percent of the total energy consumed by cranes at the Port of Savannah.  This 













ECOncrete  came  to  the  GPA’s  attention  at  the  2011  Savannah  Ocean  Exchange  contest 





ECOncrete has a  lower pH  than  regular cement, along with a honeycombed surface.   Both of 
these features attract filter feeders that clean the water and preserve the ecological integrity of 
food webs.  The Port of Savannah experimented with ECOncrete tiles for a six‐month period to 
evaluate  their effectiveness and durability.   After six months  in suspension off  the dock  face, 
the ECOncrete tiles were temporarily hoisted  for  inspection.   The surfaces were covered with 
plants and very small animals.   Typically, only barnacles thrive on the regular cement used  in 
marine  construction.    However,  ECOncrete  proved more  hospitable  to  a  broader  range  of 













and Gulf Coasts.   As a  result,  they have  targeted  this area with sustainability  initiatives.   The 
port recently converted all 64 of their refrigerated container racks from fuel to electric power, 
lowering  average diesel  fuel  consumption by  3.4 million  gallons  annually.   Before  electrified 

































that  arming  oneself  with  such  information  is  a  powerful  tool  when  dealing  with  political 












results  in  jobs,  higher  incomes,  greater  production  of  goods  and  services,  revenue  for 
























the  port  to  retrofit  80  pieces  of  port‐owned  cargo‐handling  equipment.    The  retrofitting 
includes  engine  exhaust  enhancements  of  diesel  oxidation  catalysts  and  crankcase  filtration 
systems.   This process was distributed under the Diesel Admissions Reduction Act.   This grant 






visited during  the summer of 2012,  in  that  it was  far more centralized  than  the competitors.  
Unlike Houston, New Orleans, Charleston, and others, the Port of Savannah  is not spread out 
along a  river or waterfront.   The port has essentially one main  terminal, but  that  terminal  is 
extremely  large  in scale.   This affords the port a number of benefits, of which sustainability  is 
one.    Since  the port  is highly  centralized,  there  is  very  little port  traffic moving  through  the 





The following  is a brief summary of a number of smaller sustainability  initiatives  implemented 
at the Port of Savannah.   (1) TICO Terminal Services (one of the vendors  leasing trucks to the 
Georgia  Port  Authority  at  the  Garden  City  Terminal),  has  upgraded  15  fleet  units  due  for 
replacement with Tier 3 engines.  The new engines emit 57 percent less nitrogen oxide and 40 





goal  of minimizing  light  pollution  and wasted  energy.    (5)  The  port  is  currently  conducting 
research on alternative  fuel vehicles.   Specifically,  it  is  investing  in compressed natural gas  to 















and exports.   Balancing  these  flows  is vital  to  the health of a port.   Exports  remain  relatively 
stable  and  strong  at  most  ports,  Mr.  Beckman  inferred,  but  imports  are  an  area  where 
competition  between  deep water  ports  can  become  necessary  to  keeping  a  port  financially 
viable.    The  Port  of  Savannah  has  worked  diligently  to  secure  a  steady  import  flow,  and 
establish partnerships with the ports of Shanghai, China; Shimizu, Japan; Sydney, Australia; the 











































break bulk and aggregate commodities.   This advantage  in  job creation  is owed  to  the much 
heavier requirement in man power that containerized movements require versus other modes.   
Truck Efficiency Investments  
As an alternative  to  requiring vehicle upgrades,  the Port of Savannah has  invested  in  facility 
upgrades  designed  to minimize  truck  idling  and  expedite  turnaround  times.    The  goal  is  to 
provide  better  customer  service while  also  reducing  environmental  impact  and  providing  a 
safer  environment  for  employees.    In  this  way,  the  port  aims  to  positively  impact  the 













designed  to  offer  a  single,  centralized  customer  service  point  of  contact  to  ensure  fast  and 
dependable  service  assistance,  cargo  coordination,  and  issue  resolution.    The  service  keeps 







roads and has decreased  truck  turn‐around by approximately eight minutes.   Truck accidents 

















▪  The  team  obtained  both  an  economic  impact  and  sustainability  report  for  the  Port  of 
Savannah, as well as a detailed power point on the details of the port.   
 


















































































In 2011,  the port completed construction of  its Columbus Street Automotive Terminal at  the 






The Port of Charleston  is  an operator port but  it  also  leases out more private  facilities  than 
most operator ports.   This  results  in  the Port of Charleston  falling under  the designation of a 
quasi‐public  operator  port,  but  for  different  reasons  than  the  Port  of Norfolk.    The  Port  of 
Norfolk  is  designated  a  quasi‐public  port  because  it  has  relative  autonomy  from  the  state 
government of Virginia, and because it has set up a quasi‐private port authority administration 
organization  to  run  the day‐to‐day operations at  the port.   Often  times  these  responsibilities 
would be handled by either the Port Authority  itself, or by a private operator, or a number of 
different private operators.  The Port of Norfolk may soon pass these responsibilities on to the 
Maersk  Corporation,  at  which  time  Norfolk  would  become  a  landlord  port.    The  Port  of 









with  it  certain  advantages  and  disadvantages  with  respect  to  port  administration,  and 
therefore, port sustainability.   Some of these general strengths and weaknesses are discussed 








(1)  Infrastructure  Development  and  cargo  handling  operations  are  the  responsibility  of  the 
same organization  (unity of  command)  (2)  Sustainability  Initiatives  can be decided upon and 
implemented  by  the  port  authority  alone  (3)  Decisions  related  to  social  sustainability  (job 












(1)  Investments  in  the port  infrastructure decided by  the port authority and public sector  (2) 
Operations handled by  single operator  established by port  authority  (3) More  responsive  to 
market demands (4) Provides an intermediary for labor negotiations (5) Sustainability initiatives 




(1) Port Authority  and port operator  can  find  themselves  in  conflicting  situations  (2) Private 
operators do not own major equipment,  therefore  they  can  tend  to  function  solely as  labor 
pools  and  not  develop  strong  interests  in  port  success  (3) Operations  control  is  sometimes 
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over which ports will  receive  federal  funding  to pursue  the dredging operations  required  to 
accommodate the post Panama Canal expansion vessels.  Fortunately for the Port of Norfolk, it 
is  already  at  the  52  foot depth necessary  to  accommodate  the massive  ship  liners,  and will 
require only minor dredging efforts to reach the appropriate depth.   
 
























The  Port  of  Charleston  was  named  the  most  efficient  in  North  America  for  2011  by  the 
American Association of Port Authorities.  The port averages 43 moves per hour (per dockside 















of  the  Port  of  Charleston.    Although  neither  service  runs  along  inland  waterways,  the 
companies  transport  a  substantial  number  of  containers  along  coastal  waters  in  the 
surrounding  regions.    In  addition,  each  company  also  runs  inland  waterways  services  for 





Originally  called  Carolinks,  a  local  barge  company,  worked  to  create  an  inland  waterway 
container on barge service that ran from the Port of Charleston to a distribution center in Lake 
Marion,  South Carolina.    The plans were  cancelled  as  a  result of  the  long  and  costly permit 
process required by the Federal Regulatory Commission.   Bringing the service and distribution 
center  into  operation would  have  taken  several  years,  and  the  company  decided  it  did  not 
warrant  the  time based on uncertainty  involved with  the project.   Another major hurdle was 
considerable  community  and  environmental  blowback  regarding  the  facility.    It  was  to  be 













inland  or  deep water  port.    Given  that many  inland waterway  ports  lack  this  specification, 
further  investigation  is  warranted  to  understand  the  impact  this  has  on  their  economic 
sustainability.    Some  of  the  benefits  of  being  located  in  a  FTZ,  according  to  port  officials, 
include:  duty reduction on finished products, duty elimination on exports that are unfinished, 







Although the city of Charleston  is not  in a non‐attainment area, substantial  investments  in air 
quality  have  been made  by  the  Port  of  Charleston.    In March  of  2007,  the  port  voluntarily 
signed an agreement with the South Carolina Department of Health and Environmental Control 
(DHEC), creating a partnership to reduce port‐related air  impacts.   This partnership stipulated 







powered  post‐Panamax  cranes.    In  September  of  2007,  the  port  switched  all  of  its  on‐site 
equipment to Ultra Low Sulfur Diesel (ULSD).  In addition, the port worked with several tenants 
who also voluntarily made  the switch  to  the cleaner  fuel.   The port has an exemplary  record 
with  respect  to efficiency.   This has  improved  the environmental sustainability of  the  facility.  
Currently, the port averages 40 container moves per hour, a rate well in excess of the industry 
average.   As such, ships stay at berth  for  less time, cranes operate  for  less time, and the  idle 



























apply  for,  and which  of  those  opportunities  to  pursue.    This  step  is  also  one  that  is  readily 




















Towing  to  repower  the propulsion and auxiliary engines of  its  tug boats  from  tier 0  to  tier 3 






















As  discussed  above,  the  Port  of  Charleston  has  done  an  unusually  effective  job  of  securing 
public grant money for sustainability  initiatives, especially compared to other facilities such as 
the Port of New Orleans (which has struggled to secure funding).  This raises the question about 
why  Charleston  has  been  so  successful.    Port  officials  indicated  several  factors  have  been 
instrumental.    First,  the  port  has  proactively  sought  the  funding,  and  has  offered  very 
aggressive incentives to their tenants for participating in the located opportunities.  Second, the 
port has been supported by  the city of Charleston, and  the state of South Carolina  regarding 
bids  for  funding,  often  finding  matching  funds  from  these  sources.    Lastly,  the  Port  of 









































the focus was on  incentivizing and aiding outside operators to achieve sustainability goals.    In 
its most  basic  form  this  strategy  centered  on  the  use  of  federal  grants  to  subsidize  those 
operators that wished to upgrade their equipment.  Financial incentives could be distributed to 
operators  that  chose  to  upgrade  equipment;  granting  those  who  upgraded  operational 
privileges  that  would  improve  their  bottom  lines  and  incentivize  operator  buy‐in.    These 




house” changes.   These changes  included upgrading of port‐owned equipment  from diesel to 
electricity,  along  with  other  infrastructure  investments.    These  differences  likely  suggest 
something about  the  financial capabilities of  the ports  to  tackle  their sustainability concerns, 
with Norfolk likely choosing to address the supply chain links as a result of it being a more cost 
effective solution.  Second to mention is the process by which all sustainability initiatives begin 
(namely with the  identification of  federal or state grants that can be used to potentially  fund 
them) which stands out as a crucial aspect of the port sustainability process.   To this end,  it  is 
also crucial to have dedicated efforts guiding this process and staying informed.  Having noted 
this,  it  is  very  important  that  this  process  of  identifying  opportunities  be  established  and 






container  on  barge  on  inland waterways  is  financially  viable  and  can  be  part  of  a  broader 
sustainability strategy.   Moving containers on the  inland waterways should be a major goal of 
the industry.  If this example can be duplicated, if only along small portions of the river system, 
it would be  a major boon  for ports  and  shipping operators.    The  evidence  from  the Port of 
Savannah indicates that container shipping produces more job creation than bulk of aggregate 
transport, which  improves the sustainability of the community.   Container shipments  increase 
the  demand  for workers  because  they  require manual  handling, which  is  not  required with 
aggregate and bulk materials.  It is clear that inland waterways around major cities provide the 
infrastructure needed to sustainably move large quantities of goods.  Inland waterways are vital 






























































sustainability  of  their  operations.   One  of  the  road  blocks  thus  far  had  been  the  lack  of  a 
dedicated Environmental Management Office and staff.  This office is currently in the planning 




































Ten  “super‐blast”  freezing  units  have  been  installed  at  the  port.    Temperature‐sensitive 
commodities  can  be  kept  at  the  appropriate  temperature  on‐site  using  scheduled  freezing 
blasts,  rather  than  maintaining  a  constant  temperature  using  diesel  fuel  generators.    The 
140,000 square  feet of dockside warehouses  featuring this technology  is estimated to reduce 
fuel  consumption  for  the warehouses by  roughly 50 percent.   Moreover,  these buildings are 
constructed  with  the  latest  environmentally  friendly  technology  to  further  cut  down  on 









the  Port  of New Orleans  sits  along  the  “busiest” waterway  in  the world,  according  to  port 
officials.    This position,  along  the Mississippi River, has  enabled  the port  to  establish  strong 
relationships with  the  inland waterways  system and other ports.   Although port officials are 





















produced: more  employment opportunities, higher  incomes,  expansion of  the production of 
goods and services,  increased government  revenue, support of  the growth of agriculture and 





As  in Savannah, port officials acknowledge  the  importance of balancing  imports and exports.  
Consequently,  the  port  has  gone  to  great  lengths  to  ensure  that  this  balance  remains  near 










































totaling  almost  $100 million.    A  combination  of  state  and  federal  funds,  along with  capital 
supplied by the port  itself, financed these projects.   The construction of the Napoleon Avenue 
Container  Terminal  provides  the  port  with  a  state‐of‐art  terminal  featuring  two  new  Post‐
Panamax  cranes,  six  rubber  tire  gantry  cranes  and  additional  4.5  acres  of marshaling  yard.  
Annual capacity has grown to 640,000 TEU’s per year, with the ability to support more than 1.3 
million  containers  per  year.    Furthermore,  a  new marshaling  yard  expansion  was  recently 
completed at a  cost of $7.4 million.    It was  supported by a $5.4 million grant  from  State of 
Louisiana’s Port Priority Program and $2 million  from  the Port of New Orleans.   Additionally, 





Cruise  Lines,  Norwegian  Cruise  Lines,  and  Royal  Caribbean  Cruise  Lines  sail  weekly  to 














Reporting  and  Expediting  of  Shipments  to  Control  Essential  New  Orleans  Trade.    It  offers 
information  to potential new business partners  via online business  and marketing  tools  that 
provide  information about the port and facilities, commercial corridors within the state, work 






during  the  leanest  moments,  including  the  current  economic  downturn.    As  the  port  has 
invested more heavily in the cruise industry it has seen substantial returns and now more than 
700,000  passengers  sail  through  the  Port  of New Orleans  each  year.    Carnival  Cruise  Lines, 
Norwegian  Cruise  Lines  and  Royal  Caribbean  Cruise  Lines  sail weekly  to  destinations  in  the 
Caribbean and Mexico and  the Delta Queen Steamboat Company offers excursions along  the 























with  the  principles,  as well  as  thank‐you  emails.    Additional  information was  requested  via 
email and provided.   Among this  information was the Port of New Orleans’ 2020 Master Plan. 








businesses  and  industries  interested  in  the  port.    The  site  provides  information  regarding 
business opportunities, and is a one‐stop shop for all port related information.  It has a search 
engine  capable of providing  access  to public bid  information  and other opportunities  at  the 
port, which  increases the transparency of port operations.    In addition, the site has an online 
directory.  This is a valuable tool for businesses, industry, and/or individuals interested in doing 












Port of Houston has been, and  continues  to be, highly active  in  solving  community  relations 






















organizations  that may also  request a  speaker at no cost.    In addition,  the port has  set up a 
teacher  resource  website  that  provides  information  activities  for  students.    The  port  also 
participates in volunteer efforts and financial sponsorship support.  These sponsorship activities 





The  port  prides  itself  on  its  commitment  to  social  sustainability,  specifically with  respect  to 
educational  outreach.    This  outreach  extends  across  all  levels  of  education,  reaching  out  to 




that focuses on several  local area high schools.   Starting  in the fall of 2009, Stephen F. Austin 
and Jack Yates High School began offering programs designed to inform students about career 
opportunities in the maritime industry.  Aside from promoting career building, these programs 








logistics,  security,  and  environment.    The  port  also  helps  to  subsidize  full  and  partial 
scholarships for the program.    
International Maritime and Energy Center of Houston  
The  port  is  currently  constructing  its  International Maritime  and  Energy  Center.    Once  the 
center  is completed,  it will be the centerpiece of a community center  located on the edge of 





community  near  the  Houston  Bayport  Container  Terminal  voiced  concerned  over  noise 
associated  regarding  containers  being  dropped  off  via  cranes,  and  the  warning  horns  that 
announced when RTG’s backed up at the facility.  The ports responded by holding several town 
hall meetings  to demonstrate  their desire  to  resolve  the problems and develop solutions.    In 
fact,  it  appears  as  though  the  Port  of  Houston  is  very  proactive  in  working  with  local 
communities  in  situations  like  this.    In  this  particular  case,  three  solutions were  devised  to 
address  the  community’s  concerns.    First,  the RTG’s were  fitted with  specialized alarms  that 
create an isolated wave of sound in a focused area right behind them.  Second, the port offered 
to  pay  for  anyone  in  the  community  to  upgrade  their  front  doors  and  windows  to  sound 





Since 2004,  the Port of Houston has offered  local university students work experience at  the 






The Port of Houston was unique among  the coastal ports we visited  in offering a  free public 
boat tour of the shipping channel.  Approximately 40,000 people traveled on 532 tours during 












The  Beneficial  Uses  Group  is  a  coalition  of  eight  government  agencies  (and  the  Port  of 
Houston), with  a  goal  to  identify environmentally  and economically  responsible ways  to use 
material  dredged  when  the  harbor  is  deepened.    During  the  last  harbor  deepening,  the 





Effective  on August  1,  2012,  new mandatory  compliance with  the North American  Emission 
Control Area will go into effect at the Port of Houston.  The new emissions controls, a mandate 







































system with  representatives  from both  the coastal Port of Mobile and  representatives of  the 
inland  waterways  systems  along  the  Mississippi  River.    These  included  the  Tennessee‐
Tombigbee  waterway,  Coosa‐Alabama  waterway,  Warrior‐Tombigbee  waterway,  Tennessee 
Tri‐River valley, and the Port of Mobile.  
Two  primary  themes  stood  out  from  these  discussions.    First,  there  is  a  disparity  between 
inland  ports  and  coastal  ports  in  terms  of  their  approach  and  concern  with  sustainability. 







The  inland  port  industry,  on  the  other  hand,  concerns  itself  foremost  with  economic 

















The  Port  Authority  of  Alabama  is  part  of  the  Coalition  of  Alabama Waterway  Associations 
(CAWA), which works  to  (1) promote  increasing  the usage of Alabama’s  five  congressionally 
authorized waterways,  inlands  ports,  and  the  Port  of Mobile  (2)  enhance  inland waterway 
infrastructure to support a thriving economy (3) expand local, regional and national awareness 
of inland waterways as an optimal location for domestic and international commerce and trade 
(3)  educate  government,  business  leaders,  and  general  public  about  multiple  economic, 
environmental and community impacts of utilizing waterways (4) study new technologies, COB, 




In  October  2010,  ASPA  approved  a  port‐wide  infrastructure  investment  program  to  help 
stimulate  the  economy  and  implement  efficient  transportation  solutions.    The  program 











This was done at  the Pinto Terminal  from  the  first Post‐Panamax  vessel processed by ASPA.  
This  represented  the  largest steel shipment ever delivered  to  the port.   The ASPA  received a 
$12  million  TIGER  grant  to  fund  an  Intermodal  Container  Transfer  Facility  (ICTF)  that  will 
connect APM Terminals Mobile and  its  containerized  imports and exports  to  the  five Class 1 
railroads.    The  ICTF will  provide  a more  sustainable,  efficient  and  cost‐effective methods  of 
transport  that will give  the port  the ability  to  reach critical  regions  in  the Midwest  that have 

























marsh complexes.   These are monitored  twice per year  for  the organic content of  sediment, 
vegetation density and composition, invasive species, and macro‐fauna.  The health of fisheries 






The  Alabama  Freight Mobility  Study  expressed  support  for  container  on  barge  transport  on 









































































the  stark  differences  between  operator  and  landlord  ports,  especially with  respect  to  their 
approaches  to  sustainability.   During  our  time  at  the  Port  of Mobile, we were  fortunate  to 
discuss  the  relationship  between  the  inland  waterways  and  the  coastal  ports  with 
representatives  from many  inland waterways and representatives  from deep water ports.   At 




industry,  along with  relationships between  the  two entities.    Furthermore, while  visiting  the 
Port  of  Houston,  we  were  privileged  to  witness  one  of  the  nation’s  largest  and  busiest 








commodities  that  traverse  the  inland waterways.    These  commodities  are  coal,  agricultural 
products, break bulk, and mineral aggregates.  It has also developed a much closer relationship 





The  operational  scope  of  the  ports  translates  into  different  relationships  with  the  inland 
waterway  industry.   Whereas  officials  of  the  Port  of  New  Orleans  positively  regarded  the 
potential  of  container  on  barge,  officials  at  the  Port  of  Houston  viewed  the  concept  as  a 
nonstarter.  Moreover, while the Port of New Orleans had strong relationships with inland ports 











implementing  decisions  about  sustainability  “in  house.”    Landlord  ports,  on  the  other  hand, 
must seek out and provide information about sustainability initiatives to their tenants and then 





office, or staff committed to expanding sustainability  initiatives.    If  landlord ports  instituted a 
more robust sustainability agenda by devoting more resources and personnel, it would make up 
the  gap  that  currently  exists  between  operator  and  landlord  ports.    In  the  absence  of  a 





downsides, other  than  the  initial  financial outlays  that are  required.   With access  to  funding, 














The  team  met  with  Mr.  Canter  at  his  office  on  August  22,  2012  to  discuss  port‐related 
sustainability measures  in‐depth.   As this was the KTC research team’s first visit to a Kentucky 
River  Port  (following  our  visits  to  the  deep‐water  coastal  ports)  the main  purpose  was  to 
understand whether  lessons  learned  from  those  facilities  translated  to  the  inland waterway 
industry.    The  Port  of  Paducah  is  one  of  the  only  inland  river  ports  aggressively  pursuing 
container  on  barge  opportunities.    Because many  people  in  the  industry  view  container  on 
barge  as  the  next  logical  step  in  improving  sustainability,  the  research  team was  excited  to 
discuss Paducah’s plans.  Our discussions shed light on all of these issues.  Paducah has started 





















Paducah  River  Port  officials  expect  that  along  with  the  expansion  of  the  Panama  Canal, 
eventually some of the  intermodal container traffic will reach as  far north as Paducah on the 
inland waterway system.  If this becomes a reality, the port wants to be in a position to handle 
those  containers.    This will  require  a  large  financial  investment  from  the  port.    The  Port  of 
Paducah believes that container on barge will eventually become a reality once the service  is 
operational,  as  the  savings will  drive  the market.    Lacking  presently  is  the momentum  of  a 
reliable  service  running  from point A  to point B.   Successful  implementation of  container on 
barge may require that barge companies underwrite potential routes to ensure the service runs 
consistently and reliably.   
During  the  first  years  of  service,  it  is  unlikely  container  on  barge  activity would  be  healthy 
enough to generate enough business to turn a profit.   This situation necessitates the need for 
financial underwriting.  Therefore, if barge companies were to offset costs via subsidies during 
the  startup period,  it would allow  industries  to:   1) utilize  container,  (2)  see  the benefits  (3) 
allow for more confidence, potentially setting the stage for growth.  
Upgrade for COB  
The upgrades,  to  the Paducah – McCracken County River Port, will enable  them  to  facilitate 
container  on  barge  transport.    This  includes  purchasing  a  new  gantry  crane,  and  laying  a 
concrete  foundation that can support the new crane and the crane’s  increased  load capacity.  
Paducah has unsuccessfully applied for TIGER grants in the past (total of four) to help offset the 
upgrade costs.  In 2012, they elected to move ahead with plans to become a container on barge 
port  through  private  financing.    The  estimated  cost  of  the  project  is  $4  million,  and  the 








Similar  to other ports,  the Port of Paducah emphasizes  that expanded use of waterways  that 
will  prevent  trains  and  trucks  from  having  to  traverse major metropolitan  areas.    This will 
alleviate  traffic  congestion,  reduce  the  environmental  impacts  of  shipping,  and  enhance  the 






implementing  sustainability  initiatives. Operator ports have  the ability  to make,  for example, 
investment  decisions  autonomously.    According  to  representatives  at  the  Port  of  Paducah, 
being  a  public  port  offers  an  advantage  over  privation.    This  is  because  it  ensures  that  all 
business  is public knowledge, and  the port  is able  to operate without  favorites being played.  
This  specifically  refers  to  the  sense of  certain  shippers/operators  gaining privileges by doing 
something sustainable, which might  leave smaller operators and shippers  in a bad position  if 
they do not have the capital to finance improvements.  Similarly, no operator can set policies at 





a FTZ  to  the  success of any container on barge activities  for  the port.   Currently,  the Port of 
Paducah  is not designated a FTZ.   The port sponsored a study, however, examining  the costs 
and benefits of becoming an FTZ, and whether this would improve Western Kentucky economic 




Essentially,  with  a  FTZ  in  place,  commodities  would  not  have  taxes  levied  on  them  until 
reaching their final destination.  This would increase the attractiveness of the services provided 
in Paducah.   Moreover,  the certification would only  require a $150,000  investment.   Despite 










a severe  lack of state  investment.   The port generates $12 million a year  for  the state, all of 
which goes  into the state general fund and not a dedicated transportation fund.    In 2012, the 
waterways  received  $500,000  from  the  general  fund;  the  Port  of  Paducah  received  only 
$45,000.  Although this amount is significantly lower than the funding received by the ports in 






















during  the meeting.   First,  the Port of Memphis  is a  large‐scale  river port  that has  first‐hand 
experience with  container  on  barge  transportation  via  the  now‐defunct  Osprey  Barge  Line.  
Second,  the  discussion  countered  the  optimism  regarding  the  future  of  container  on  barge 















The port was awarded  funding  to  implement  technology  solutions.   This  technology  involves 
improving  GPS  satellite  tracking  and  mobile  radiation  detection  units,  and  improving 




The port houses  the Valero petroleum refinery, which  is  the only refinery  in Tennessee.   The 
refinery  has  a  pipeline  that  carries  jet  fuel  from  the  port  directly  to Memphis  International 




















The  meeting  with  representatives  from  the  Port  of  Memphis  also  echoed  sentiments 
articulated in Houston and Savannah, as to the importance of an Economic Impact Study.  The 
Port of Memphis has employed Tulane University  to provide  them with an Economic  Impact 
Study  that  demonstrates  the  port’s  importance  to  local  and  federal  economies.    The  report 
builds a persuasive case that the Port of Memphis generates substantial economic activity for 














handling  equipment with  engine  exhaust  enhancements,  including  diesel  oxidation  catalysts 
and crankcase  filtration systems.   The port successfully  lobbied  for a grant  (distributed under 
the Diesel Emissions Reduction) to  finance these  important sustainability  improvements.   The 
port’s economic  impact  study  contributed  to  the  success of  the  grant bid,  according  to port 










Like  many  of  the  inland  river  ports,  the  Port  of  Memphis  lacks  an  environmental 
management/sustainability  office  or  manager.    The  executive  director,  however,  has  been 
proactive  in  searching  out  and  responding  to  sustainability  grant  opportunities  in  the  area.  
Also,  the executive director has distributed  this  information  to port distributors and  tenants. 
The  port  representatives  credit  the  close  relationship with  deep‐water  coastal  ports  for  the 
proactive  approach  that  the  tenants  are willing  to  accept.   Coastal ports  exist on  a massive 
scale.   They  impact the surrounding region significantly, and also  impact most non‐attainment 
zones.   
 










lines  contribute  to  the port’s  sustainability profile because of  the efficiency with which  they 
transport cargo (one ton of cargo can travel 500 miles on a single gallon of fuel).   Further, rail 












was  fairly  successful until  the economic downturn  forced  them out of business.   One of  the 













spent  moving  empty  containers  down  the  river.    This,  as  much  as  anything  else,  in  Mr. 
Richardson’s eyes made container on barge a situation where  it “looked good on paper” but 








that every  time  a  commodity  is  transferred  from one mode of  transport  to  another, overall 
transport  costs  rise.    Since  container  on  barge  introduces  more  “touches”  at  ports, 
inefficiencies develop.  The representatives at the Port of Memphis pointed out that most ports 
have  the  technology  to move  a  container  from  a  ship  to  a  rail  car  or  truck  in  one  “touch.”  
However,  the same cannot be said of barges.   According  to  the Port of Memphis,  there have 
been  instances when this hindrance has been overcome.   One example relates to Hong Kong, 





In  addition  to  the  real  challenges  facing  container  on  barge  transport,  a major  obstacle  is 
customer perception.  Most customers, according to port representatives, view transportation 






would  be  unsuited  to  the  increased  travel  time  and  sometimes‐inconsistent  travel  patterns 
associated  with  barge  transportation.    Modernization  has  led  to  businesses  warehousing 





Although we  previously  heard  from  representatives  at  the  Port  of  Paducah  that  containers 
could  be  loaded  onto  barges with  ease,  those  at  the  Port  of Memphis  described  numerous 
problems  that  arise  from  placing  containers  on  barges.    First,  given  that  barges  were  not 
designed  specifically  with  containers  in  mind,  loading  increases  visibility  problems  for  the 
pilothouses  on  towboats  that  move  barges  up  and  down  the  rivers.      Specifically,  the 










overpowered  and  use  excessive  amounts  of  fuel  relative  to  the weight  they  are  pushing  – 
creating a net negative for sustainability.  While this does result in containers moving quicker as 





When  the announcement of  the expansion of  the Panama Canal was announced,  the  inland 
river  industry  immediately viewed  it as an opportunity  for  container on barge  to  finally gain 
traction in the U.S.  However, evidence suggests that the ports equipped to handle large Post‐
Panamax  (the 15,000 TEU  ships  that will  soon be able  to pass  through  the canal) will not be 
those in the Gulf of Mexico.  These ships will likely call on ports with expansive hinterlands for 













movements or a practical option  for  large  corporations.    Small movements  in niche markets 
(exemplified  by  the  64  Express  Program  in  Norfolk)  can  be  effective  at  addressing  specific 
sustainability  concerns,  or  to  serve  the  specific  interests  of  individual  companies.    Port 
representatives also pointed out that large individual corporations with large supply orders and 








inland waterways system  to  install equipment dedicated  to  facilitating  the barge  loading and 
unloading  of  containers.    These  investments  are  not  small  in  terms  of  the  port’s  operating 
capital.    On  the  other  side  of  the  debate  surrounding  container  on  barge,  were  the 
representatives  from  the Port of Memphis.   The Memphis officials were  less optimistic  than 





be  a  reality  in  the near  future.   Perception  and  ingrained business practices will need  to be 
changed, more  inland  ports with  the  ability  to  facilitate  containers will  need  to  be  created, 
shipping  companies  will  need  to  offer  regular  services,  the  infrastructure  of  the  inland 
waterway  system  will  need  to  be  repaired,  and  federal  and  state  dollars  will  need  to  be 
invested.  If container on barge is to become a reality at any point, the momentum must begin 
somewhere.    The  Port  of  Paducah  and  the  small  niche  services  operating  at  various  ports 
around  the country may be  that  launching point,  if  they can  find  the appropriate niches and 
clients for the service.   It  is also  important to note that,  if nothing else, the decisions made at 
the Port of Paducah have created a buzz within the industry that extends to the major coastal 
ports KTC visited.   
However,  a major  challenge  for  the Port of Paducah’s COB hopes  (and  to  those of  any port 
wishing  to  follow  their  example)  is  gaining  Foreign  Trade  Zone  status  for  port  operations.  
Companies moving  containerized  cargo  are  unlikely  to make modal  switches  at  inland  ports 
where  they  will  be  subject  to  customs  duties  and  other  ad  valorem  taxes.    Unless  these 
potential  inland  port  hubs  for  COB  offer  FTZ  advantages,  shippers will  simply  transfer  their 
cargo  to  rail or  truck at  the  FTZ of  the  coastal port.    Shippers will  then unload at  their  final 






of  a  sustainability  office  and  the  Port  of  Paducah’s  limited  efforts  toward  environmental 
sustainability) deserve discussion.    The Port of Paducah,  like most  inland  river ports, has no 
sustainability office or  report.    This  is  largely due  to  the port  experiencing  little pressure  to 
invest in sustainability programs or seek out opportunities.  This also opens up the opportunity 




sustainability  programs  in  effect.    These  programs  exist,  despite  lacking  a  dedicated 


















were  the  first  to  become  a  fully  private  port.    It  provided more  insight  into  the  scale  and 
operations of an inland river port.  Jack Weiss and Ronald Hodel represented Cinbulk Terminals. 
The major takeaway point from the visit was a deeper understanding of how sustainability can 














Cinbulk  Terminals was  the  first  fully  privately  owned  and  operated  port  the  research  team 
visited.   This port offered an alternate perspective from which to view the river port  industry.  






Mr. Weiss  discussed  challenges  the  port  has  faced with  respect  to  remaining  economically 
sustainable as the economy has taken a downturn, and energy preferences have shifted away 
from coal to natural gas.  The port’s coal business is down 600,000 tons per year from a decade 
ago.   Because  coal has been  the main  commodity handled by  the port,  this  raises  concerns 
about the port’s economic sustainability.  In response to these concerns, port officials decided 
to aggressively diversify the commodities it handles.  To this end, the port elected not to invest 




flow,  and  to  provide  value  added  to  the  coal  they move.    The  alternative  commodity  flows 
include pig iron, petroleum coke, rolls of steel sheets, bagged minerals, and palletized cargo.  
Targeted Coal Processing 
Cinbulk  has  set  up  several  coal  processing  plants  on  their  port  site which  enables  them  to 
provide exactly the type of coal a customer needs.  Cinbulk processes and divides their coal by 
grain, size, and chemical composition.  This lets the port maintain a competitive advantage over 





“just  in  time” coal delivery  to  the Proctor and Gamble  facilities  in Cincinnati, Ohio.   The port 
delivers coal by truck every 45 minutes, seven days a week, to the company.  This arrangement 
was set up after Proctor and Gamble expressed it did not want multiple coal trucks queued up 









recently  as August  2012,  the  port  decided  against  a  proposal  brought  to  them  by  a  private 
business  looking  to  use  container  on  barge.    This  proposal  was  for  the  transportation  of 
soybeans from the Ohio River down the Mississippi River, out  into the Gulf, then to Asia.   The 




carpet  recycling  operation  that  collects  and  processes  post‐consumer  and  post‐industrial 
carpets and carpet pads.  They collect carpet from Cincinnati, Dayton, Columbus, and Louisville 








Since  the  port  opened,  it  has  been moving  coal  and  other  commodities,  via  truck.    This  is 
accomplished by moving  them  from  the point where  they  are offloaded  from barges  to  the 
location  they  are  loaded  onto  rail  ‐ which  is  across  the  street.    In  2013  the  port will  break 
ground  on  a  project  that will  extend  the  rail  lines,  enabling  them  to  directly  access  barges.  




A number of  specific  environmental  initiatives have been undertaken  at  the port.    Sprinkler 
systems are set up to keep piles of coal moist, and reduce the amount of coal dust released into 














On August 13th, 2012  the  research  team  from  the Kentucky Transportation Center  (KTC) met 
with  the  director  of marketing,  and  the  vice  president  of  corporate  development  (Port  of 
Louisville, located in Kentucky).  The port has initiated little in the way of sustainability projects 




















The  Jefferson River port  terminal  is one of  the  few  inland  industrial ports  in  the nation with 
access  to  single‐line haul  (via  three  railroads).    The port  features  rail  access  to CSX, Norfolk 
Southern, and Paducah & Louisville.    In addition, a new  four‐lane highway connects  the  river 
port to the interstate system less than five minutes away.   
Lack of Available Information 
A key point  that arose during meetings at  the Port of Louisville, which was  the difficulty  the 
small port had encountered with  identifying sustainability opportunities  in the  form of grants 
and  government  programs.    Port  officials  acknowledged  they  had  done  little  in  the way  of 
investigating,  researching,  or  pursuing  sustainability  opportunities.    Much  of  this  can  be 











The  representatives  from  the  Port  of  Louisville  lamented  the  funding  and  organizational 
apparatus available to the public ports in Kentucky.  Compared to the level of funding available 
to  competitor  ports  in  Indiana  and  other  proximate  states,  Kentucky  does  not  provide 
substantial  funding  to  the  inland  waterway  system.    The  representatives  from  the  port 
explained  that  the  inland waterways  in Kentucky had  received $500,000  in  funding  from  the 
state general fund in 2012, and that the Port of Louisville had received zero funding from that 
allotment.   The problem with  this point of  view, however,  is  that all of  the ports we  visited 
during the summer of 2012 operated independently of public funding.   





to  facilitate development  financing.   Development  financing  is  something  that  landlord ports 
typically already do for the tenants  located directly on their property.   It  involves the use of a 
bonding authority to build or expand a facility on behalf of a private company.   The company 
then  repays  the bond  through a  lease agreement.   Companies  treat  the cost as an operating 
expense rather than a capital investment, improving balance sheet ratios and conserving capital 
for  other  needs.    The  Indiana  Port  Authority  obtained  statutory  changes  during  the  2003 
legislative session that allows the agency to offer development financing to firms statewide, not 
just to port tenants.   
The Port Authority of Cincinnati also has enjoyed  this  flexibility  for  several years.   Statewide 
development  financing authority  could be what  river ports  in Kentucky need  to  compete  for 
companies  (with ports  in neighboring  states)  that  already operate under  this model.   Often, 
development financing can serve as a “tie breaking” economic incentive to solidify agreements 
















large  river  port  in  action.     What  stood  out most  about  this  visit was  the  near  absence  of 





Put more  specifically, we  found  that  the Port of St.  Louis  featured no  sustainability office or 
office of environmental stewardship, and has not performed a report analysis.  As a result, they 
















the  inland waterway system.   This allows  the port  to operate 12 months of  the year without 
worrying about the functionality of the  inland waterway  lock system (a major selling point for 
the port).   In addition,  it  is served by six class 1 railroads and seven  interstates, with over 100 
million tons of cargo passing through the port annually.  The port handles more than 32 million 






The  Port  of  St.  Louis  offers  a wide  range  of  support  to  businesses  choosing  to  develop  an 
industrial or distribution center at the port.  They have an office of economic sustainability that 
aids businesses  in  identifying and qualifying  for  incentives.   This  includes  tax  credits  for new 








impact, as well as the  impact on  local society by keeping roads safer,  free of congestion, and 
free  of  possible  hazardous  materials.    He  also  echoed  the  statements  of  previous  port 
representatives  stating  the  method  is  more  cost  effective  and  can  eliminate  the  number 
















we  save moving  it  by  truck  and  rail,”  says  Nichols.    He  said  it  is  cheaper  to move  these 
commodities by the waterway system, since one barge usually holds 1,500 tons (equaling the 




















The  visits  to  St.  Louis,  Louisville,  and  Cincinnati  revealed  a  number  of  insights  into  the 
relationship  between  sustainability  and  inland  river  ports.    First,  there  are  some  significant 
advantages  to  being  a  privately  operated  port.    Several  of  these  are  listed  above,  but 






the  private  Cincinnati  port,  the  ports  of  Louisville  and  St.  Louis  neither  had  an  office  or 
someone fulfilling those duties with which we could meet.   
 
Second,  the  public  river  ports we  visited  had  a  limited  understanding  of what  sustainability 









in operators of  the  river ports and  inform  them on how  to create a sustainability office  (and 
where to get information for their clients and tenants), or the creation of an auxiliary office that 
can provide this service to tenants, operators, and port authorities externally.  Either way, the 
need  for  information  (from  grant  opportunities  to  innovative methods  for  controlling waste 
water runoff) is readily apparent.  
 
In addition,  the visits  to St. Louis, Cincinnati, and Louisville demonstrated  that diversification 
can be an important ally for ports in terms of economic sustainability.  While many in the public 
river port  industry are  looking to container on barge and waterway  infrastructure upgrades as 
the  panacea  for  the  struggling  industry,  a  lesson  in  diversification  and  creating  exploitable 
niches  from private ports would be beneficial as well.   The private port KTC  research  liaised 
with  in Cincinnati had been approached earlier with  container on barge, only  to decide  that 
diversification of commodities and value added post‐processing were more reliable solutions to 
the  economic  hardships  facing  them  and  the  industry  at  large.    By  diversifying  away  from 




private  ports  for  that matter,  but  it  does  demonstrate  that  in  these  early  stages  it will  be 
important to view it as tailored to fill specific niches.  Cinbulk, due to its ability to post‐process 
specific types of coal and to deliver it routinely, has set up a “just in time” delivery system with 
Proctor  and  Gamble  in  Cincinnati.    Similar  relationships,  whereby  heavy  containerized 
commodities are delivered via barge to specific  large scale  industries  in a just  in time manner, 






The  number  of  individual  sustainability  initiatives  displayed  by  the  ports  discussed  in  this 
technical memorandum is quite lengthy, but those that can be properly transferred to the ports 
of  the  inland waterways occupy a much smaller space.    Initiatives  that require substantial up 
front  financial  investments on  the part of  the ports are  likely  inappropriate  for  inland ports.  
Similarly, many  of  the  programs  detailed  above  respond  to  issues  specific  to  the  ports  in 
question.   There are, however, a number of  lessons that the  inland waterways can  learn from 
the coastal and inland ports discussed above.  It is to this discussion that the conclusion of this 
memorandum will now turn.  The following section discusses the initiatives that can be readily 










research  team  lacked a sustainability office  (Memphis)  that could be considered successful  in 
terms of sustainability.  Moreover, the creation of a sustainability office is a low investment for 
ports with  the potential  for major  returns  ‐  in  terms of  recognizing  and  securing  grants  and 
other funding sources for sustainability investments.   
 
The results  from the KTC site visits  indicate that the preferred method  for establishing a port 
sustainability  office  is  to  begin  by  establishing  a  sustainability  officer  or  an  environmental 




operator or a  landlord port.    In either case, the office will  investigate federal programs to aid 
sustainability  initiatives, and  look  to similar offices at other ports  to  research what  initiatives 
might  be  applicable  to  their  situation.    At  landlord  ports  the  office  will  largely  make 
recommendations  to  the  port’s  tenants,  while  operator  ports  will  seek  to  apply  initiatives 
directly.    In  both  cases,  trucking  companies,  shipping  companies,  rail  companies,  and  barge 





Operations  like  64  Express  in  Virginia  and  the  inland  distribution  centers  in  South  Carolina, 
demonstrate that container on barge can work in specific niches.  The Osprey Line, on the other 
hand,  indicates  that  the  infrastructure  for  large  scale  container  on  barge  service  is  not  yet 
present.   With  investments  currently made  at  ports  like  Paducah,  other  inland ports  should 
investigate opportunities to work with barge companies to fill niches in transportation corridors 















Not  only  is  there  economic  sustainability  benefits  to  diversification,  there  are  also 
environmental  benefits.    Chief  among  these  is  modal  diversification  of  all  types  of  cargo.  







cost  to  them) can be a difficult proposition  for ports.   For  inland  river ports, however,  it  is a 
necessary process to improve sustainability.  The GO Program established at the Port of Norfolk 
delivers a good blueprint  for  inland ports  looking to provide such motivation to those  it does 
business with.   The port began with an economic  impact study and sustainability report.   The 
port  used  them  to  secure  funding  from  the  federal  government  under  the  Federal 
Reinvestment  and Recovery Act.    They  then  allocated  that  funding  to provide  incentives  for 
truck operators  to  retrofit older vehicles with more emissions‐friendly engines.   The port did 
not, however,  levy any penalties or  limit access  to  companies  that did not participate  in  the 
retro‐fittings.   
 
Instead,  the port publicly recognized  the companies  that participated.    It was conveyed upon 
them a number of benefits for going through the process; easier and quicker access on and off 
port  property,  and  preferred  involvement  in  other  programs  offered  by  the  port.    Most 






By  creating  a  sustainability  office,  becoming  aware  of  opportunities,  and  providing  those 
opportunities  to  tenants  and  clients,  a  port  can  reap  sustainability  benefits with  very  little 
monetary  investment  of  their  own.    There  are,  however, many  low  investment/high  impact 
initiatives that can be implemented “in house.”  One of the most promising initiatives comes in 
the form of diesel fuel additives.  Investments regarding conversions from diesel fuel to electric 
powered equipment  and  vehicles may be  cost prohibitive  for  smaller  inland  river ports with 
tight  financial  bottom  lines,  but  investments  in  diesel  fuel  additives  that  reduce  the  sulfur 
content of air emissions are  relatively  low cost and pay  for  themselves.    In 2010,  the Port of 
Savannah conducted a study into the effectiveness of diesel fuel additives for their equipment 
and  vehicles.    As  of  2012,  the  program  has  demonstrated  an  overall  reduction  in  fuel 
consumption of approximately  five percent.    In addition  to  this,  there was an environmental 
sustainability benefit of  reducing  sulfur dioxide emissions by approximately 20 percent.   This 







In  addition,  there  are  litanies of other  low  cost  initiatives  that  are  available,  and have been 
implemented  by  ports with  sustainability  offices  in  place  to  identify  them.    Such  programs 








trucks as  they enter or  leave a port, misters  to keep coal and other particulate commodities 
saturated, bales of hay to collect waste water runoff, repurposing runoff water to be used at 
wash pads, and converting from paper to electronic transactions, cost  little to  implement and 
generate  big  sustainability  payoffs.    In  addition,  small  investments  such  as  these  can  be 






sustainability.   As  such,  they  are  some  of  the most  effective  improvements  that  a  port  can 
make, especially  if  it  is seeking a cost‐effective manner.   The visits  to a wide variety of ports 






Foreign  Trade  Zones  should be  a priority  for  any  river ports  in Kentucky or  the  surrounding 
region that are not currently designated as such.  The certification required to qualify for a FTZ 
is approximately $150,000 (which  is a steep cost for some  inland river ports).   However, there 
are  funding  opportunities  to  pursue  at  the  county,  state  and  federal  levels.    From  a 






ports ‐ even  in the most fortunate of circumstances.   The  inland waterway  industry has found 
itself  consistently  having  low  visibility  problems  in  terms  of  federal  and  state  support.    The 
infrastructure of the entire  inland waterways system  is  in disrepair, and  in desperate need of 
funding.     A  total of 90 percent of  the  locks and dams on  the U.S.  inland waterways  system 
experienced  some  type  of  unscheduled  delay  in  2009.   According  to  the U.S. Army  Corp  of 




cumulative  investments  by  2020.    Current  funding  levels  can  only  support  $7  billion  in 
investments.  Given the current state of the waterway system, the vast majority of funding goes 
directly  to  lock  and  dam  maintenance.    If  inland  ports  hope  to  receive  any  funding  for 
sustainability  initiatives,  they will  have  to  present  powerful  arguments  in  the  form  of  both 
sustainability  reports  and  economic  impact  studies.    This  information  can  demonstrate  they 






in  terms of  sustainability  initiatives.   The port  representatives explained  to  the KTC  research 
team that although they do not have a sustainability office, operations managers work closely 




























































































U.S.  East Coast,  and many  of  the  largest  inland  ports  in  the  region.    The  previous  technical 
memo discussed many lessons KTC learned while conducting field work.  It was fundamental to 
learn  these  lessons,  and  equally  important  that  the  project  deliver  them  to  the  inland  port 
industry of Kentucky in an effective manner.   
While  this may  seem  to be a  simple  task upon  first  reflection,  it  is critical  to understand  the 
nature of the inland port industry before attempting to provide recommendations.  As a result, 
KTC set out  to  tailor  the  lessons  learned  from  the coastal port  industry directly  to  the  inland 
port  industry.   To accomplish  this goal, KTC  conducted a  second  series of  site visits  in 2013.  
From May‐September, researchers  from KTC visited every public  inland port  in Kentucky  (and 
several more  along  the Ohio  River).    These  included:    Paducah‐McCraken  County  Riverport, 
Owensboro  Riverport,  Henderson  County  Riverport  Authority,  Louisville‐Jefferson  Riverport 
International,  Port  of Green‐Boyd  County,  Columbiana  County  Port  Authority, Weirton  Area 













to build  the  foundation of  the audit  template, along with building working  relationships with 
the inland port operators in Kentucky, Ohio, and West Virginia.  In terms of the comparison to 
larger  inland ports, and  to even greater extent coastal ports,  the  inland ports visited  in 2013 
had considerably fewer resources dedicated to sustainability initiatives.  Despite this situation, 
however, all of  the ports visited were eager  to  invest  in  sustainability.   Many had begun  the 
process of becoming more sustainable.     Moreover,  these ports were eager  to work with  the 
KTC to develop the KTC’s Audit Template for Inland Port Sustainability. 
Evidence  from  the  2013  site  visits  indicated  that  cost  effectiveness would  be  pivotal  to  the 








profitable.   Moreover,  there  is also  strong evidence  that  sustainability may not only  improve 
profitability via  the mechanism of efficiency, but also by making  the port more appealing  to 
potential clients and customers.   
The Port of Weirton, for example, was particularly enthusiastic about working with KTC on this 
project,  because  the  port  has  already  seen  the  power  of  sustainability  to  draw  or  deter 
business.  Over the past few years, the port has retained the Parsons Brinckerhoff and Stevens 
Institute of  Technology  in order  to  conduct  various  economic  and  strategic  studies.   Among 
other results, a primary finding was that sustainability can pay dividends  in a short amount of 
time.  As a result, the port recently self‐published a resiliency report, compiled with the Parsons 
Brinckerhoff and Stevens  Institute of Technology, which  is  thematically similar  to  this  report.  
Port operators  in Weirton expressed that they have already seen the financial benefits of the 
report, primarily with respect to luring clients away from other distribution networks.  
Three other  important  lessons were  learned  from  the second  round of port site visits, which 
provided  valuable  best  practices  for  ports  seeking  to  improve  financial  sustainability.    First, 
several  of  the  ports  visited  have  adopted  the  business  model  of  becoming  “economic 
development groups”  in addition to their more traditional roles.    In each case, the ports that 
have moved  in  this direction have proven  to be more  financially  successful  than  their peers.  
This  business  model  has  been  adopted  at  some  ports  for  quite  some  time.    The  Port  of 
Cincinnati has operated  for  a  long period of  time,  successfully  as  an economic development 
group, that no longer engages in traditional port activities.  A less extreme example can be seen 
at  the Columbiana Port Authority, which  fulfills both  a  traditional port  role  as  a multimodal 
transportation hub, as well as functioning as the most influential economic development group 
in  the  region.    Similar  instances  of  this  business  strategy  were  employed  at  the  ports  of 
Louisville and Owensboro.  
Second, in addition to adopting roles as economic developers, some of the inland ports visited 
had established  themselves as Foreign Trade Zones  (FTZ).   A FTZ  is a geographical area  (in or 
adjacent  to a U.S. port of entry) where commercial merchandise, both domestic and  foreign, 
receives the same custom treatment as  if  it were outside the commerce of the U.S.    In other 
words, merchandise of every description may be held in a FTZ without being subject to custom 
duties and other ad valorem taxes.   This tariff and tax relief  is designed to  lower the costs of 
operations  based  in  the U.S.,  and  engaged  in  international  trade.    This  creates  and  retains 
employment  and  capital  investment  opportunities  that  result  from  those  operations.    This 
affords ports  that have attained  the designation significant economic benefits, and enhanced 
financial  sustainability.    The  inland  ports  visited  by  KTC  that  currently  have  this  distinction 
include  the  Port  of  Cincinnati,  the  Port  of  Owensboro,  the  Port  of  Louisville,  and  the 
Columbiana County Port Authority.   
Third, further demonstrating that sustainability and economic success go hand  in hand,  is the 





of  economic  sustainability  and  efficiency,  small  improvements  in  terminal  logistics  can  have 
lasting impacts on financial bottom lines.  




It  simply  means  that  a  synergy  between  those  concerns  and  economic  development  has 
become a focal point of the tool.    In the Twentieth Century, the main emphasis of port policy 
was almost universally on economic development.  The core tasks of the port industry were to 
organize  the  varied  and  constantly  expanding  flow  of  goods  as  efficiently  as  possible, while 
assuring a high  level of stable, skilled employment.   This core task has not changed, but social 











































The  team  met  with  Mr.  Canter  at  his  office  on  July  16th,  2013  to  discuss  port‐related 



















































Riney,  who  is  president  of  the  Owensboro  Riverport.    Three  main  points  of  discussion 
developed during  the meeting.    First,  the Port of Owensboro has become  the  largest public 
riverport in the state of Kentucky.  Mr. Riney attributes this directly to the port being operated 
like  a  private  business.    A  trait  that,  in Mr.  Riney’s  opinion,  is  not  universal  among  public 
riverports in Kentucky.  Second, the discussion countered the optimism regarding the future of 
container on barge expressed by officials  in Paducah.   Contrary  to  the viewpoint provided by 
Mr.  Canter  in  Paducah,  Mr.  Riney  was  skeptical  that  container  on  barge  movements  will 









Mr.  Riney was  brought  into  the  CEO  position  at  the Owensboro  Riverport,  after  a  long  and 
successful career as a business man in areas unrelated to the port industry.  His career had, up 
until  his  tenure  with  the  riverport,  not  overlapped  with  transportation.    What  Mr.  Riney 
brought  the  Owensboro  Riverport,  is  a  private  business  mentality  that  has  improved  the 
financial bottom line tremendously.   
Since  the  inland port  industry  is dealing with  tight  financial  constraints, Mr. Riney’s business 
acumen was a key aspect  that KTC  sought  to draw  insight  from.   To  this end, we asked Mr. 
Riney  to  discuss with  us why  he  believed  the  Owensboro  Riverport  had  become  the most 
financially successful inland port in Kentucky.  It was his belief that this is due to operating the 
port  like  a  private  business.   Most  public  inland  ports  are  operated  as  public  government 
entities, with the goal being to serve a  function  ‐ as opposed to turning a profit.   As a result, 
often  public  river  ports  rely  upon  government  funding  to  offset  financial  shortfalls.    The 







talking point for the  inland port  industry and the  inland waterway  industry.   According to Mr. 
Riney,  this  is  an  aspect  of  inland  waterway  transportation  that  is  not  widely marketed  to 
potential customers, especially considering  that  transportation along  inland waterways  is  the 
most  economically,  socially,  and  environmentally  sustainable  method  of  transportation 
available.   Mr. Riney discussed  the Owensboro Riverport’s  recent efforts  to create marketing 
materials that will be sent to stakeholders demonstrating these facts.  
The Importance of Inter‐Port Cooperation & the Indiana Port System 
An  additional  point  of  conversation with Mr.  Riney was  the  importance  of  developing  and 
fostering a more cooperative relationship among inland ports in Kentucky (similar to the system 
in  place  regarding  the  state  of  Indiana).    Mr.  Riney  was  quick  to  add  that  the  Kentucky 
Association of Riverports has aided tremendously in this regard recently.    
Largest Public Riverport in KY & Public Dividends  
The Owensboro Riverport  is the  largest  inland port  in Kentucky concerning volume.    It  is also 
the most profitable.   During our discussion with Mr. Riney about this point, we discussed the 




Mr.  Riney  was  less  than  optimistic  about  the  future  potential  for  container  on  barge 
transportation along the inland waterways system.  This was due, primarily, to his view that the 
Panama Canal expansion would logistically change very little in terms of container traffic across 





































the  port with  the  ability  to  directly  load  trucks  or  rail  cars with  cargo  from  the  barge.    In 
addition,  the port has  substantial warehousing  facilities  and  large  scale  roll‐on/roll‐off  cargo 
terminal.   
Review of Port Sustainability Template  










been  coal.    This  is  a  trend  we  witnessed  at  a  number  of  inland  riverports  in  the  region, 
particularly  the Port of Owensboro.    The Port  of Henderson,  according  to Mr. Pritchett was 















on  container on barge  for  the ports of Kentucky.   Although,  it  should be noted  that due  to 
location, Mr. Pritchett does not foresee the Port of Henderson becoming involved in that aspect 












































entry.   This  is where  commercial merchandise, both domestic and  foreign  receive  the  same 
treatment  from  customs,  if  it were  outside  the  commerce  of  the  United  States.    In  other 
words,  merchandise  of  every  description  may  be  held  in  a  FTZ  without  being  subject  to 
customs and other ad valorem taxes.  This tariff and tax relief is designed to lower the costs of 
U.S.  based  operations  engaged  in  international  trade,  and  thereby  create  and  retain  the 






The movement  at  some  inland  ports  to  create more  efficient  intermodal  terminals  is  fairly 


































Barge  discharge  to  truck,  ability  to  handle  break  bulk  and  granular  commodities,  truck  to 
storage facilities, and rail service to industries on site are services provided.    
Sustainability Pressure from the Surrounding Region  
The  port  has  recently  experienced  pressure  from  the  surrounding  region  to  improve  its 
sustainability  performance.    As  a  result,  the  port  has  begun  to  make  small  changes  to 
infrastructure  and  operations.    The  port  has  not,  however,  conducted  a  self‐assessment  or 
created a dedicated sustainability officer.   
Site Infrastructure 
The Greenup‐Boyd County Riverport Authority owns 14 developed  acres  at  the present  site, 









Lakes  Minerals,  General  Concrete  and  Appalachian  Fuels.    An  additional  90  acres  of 
undeveloped land is located immediately upstream from the port site, and is privately owned. 
Future Potential without Coal Restrictions 




















































Like  many  inland  port  operators,  Mr.  Drake  was  very  pessimistic  about  the  potential  for 










initial  base  of  operation was  a  50  acre  site  on  the Ohio  River  in  East  Liverpool which was 
purchased by the state and turned over to the Port Authority.   Today,  in addition to the base 
site  in  East  Liverpool,  the  Columbiana  County  Port  Authority  owns  and  leases  out  three 
industrial  plant  complexes:    three  rail/truck  cargo  transfer  facilities,  a  bank  data  operations 
center, a  regional  railroad, and a  fiber optic network  in Mahoning and Columbiana Counties.  
Additionally, the Columbiana County Port Authority owns and leases property in two industrial 
parks  (the World Trade Park  in  Leetonia  and  the  Intermodal  Facility  in Wellsville).    The East 
Liverpool base site, the World Trade Park and the Intermodal Facility all are designated as FTZs.  





and  the  Tennessee  Tombigbee Waterway.    The Port of New Orleans  in  Louisiana  serves  the 
Mississippi.   The Port of Mobile, Alabama serves the Tennessee Tombigbee Waterway.   North 
America’s  fastest growing  trade partner  is South America, which  is on  the  “all water  route.”  
The widening  of  the  Panama  Canal will  open  up  the Gulf  Coastal  Ports,  to Asian  originated 




Columbiana County  is  served by  two  class 1  rail  lines  (NS  and CSX)  and  the Port Authority’s 




































basin.    This  visit was  conducted  along with  sites  visits  to Wellsville,  East  Liverpool,  and  the 
Huntington  port  district.    The  Port  of Weirton  was  particularly  enthusiastic  about  the  KTC 
research into port sustainability, and has provided a great deal of assistance to the project since 
our initial meeting.  This enthusiasm likely emanates from the fact that over the last few years, 




employed  recently  by  the  port).    Having  reviewed  our  research  findings  in  advance  of  the 
meeting, the officials endorsed our findings and shared summaries of their initiatives.  Of note 
here  is  that  the Port of Weirton’s Resiliency report, compiled by  themselves and  the Stevens 
Institute, is thematically remarkably similar to the KTC’s Inland Port Sustainability Report.  
The port representatives made several references to questions of jurisdiction, such as that arise 
in  the  case  of  "public‐private"  port  organizations  in  West  Virginia.    They  were  also  very 
































potential  of  the  Northern  Panhandle  region  could  be  enhanced  by  transportation 
infrastructure improvements (road, rail, and waterways).  
 A  realistic  “Resiliency  Plan”  is  critical,  since  a  loss  of  any main  transport  route  will 
quickly  impact or debilitate  the entire  transportation  flow.   This would  create  critical 
supply chain fulfillment situations and major economic losses.  
 The  port’s  activities will  contribute more  than  $150 million  to  the  regional  economy 







































The  port  operation  is  located  adjacent  to  a  natural  harbor/bay  at  river  mile  43  on  the 



























industrial  park  has  infrastructure  in  place  (including  rail),  with  two  industries  currently 
operating from the park.  One of the industries is Exel, which receives plastics and chemicals by 





The  terminal operations area offers 2,700  feet of water  frontage.   The current port authority 
operation  is  the  discharge  of  granular  fertilizer  from  barge  to  conveyor,  transporting  the 
product to a fertilizer storage and load‐out operation.  The dock area is also the location for a 
pipeline  that  is  utilized  for  the  discharge  of  liquid  fertilizer  to  storage  tanks.  The  fertilizer 




The  tenant  for  this operation  is Peavey Grain, with Peavey personnel providing all  labor and 
equipment  for  the operation.   The grain handling  facility  includes a  truck  scale,  storage bins, 
two truck dump pits, and two conveyor systems for loading grain to barges.  Storage capacity at 

















































With  the  exception  of  small  parcels,  all  of  the  land  is  currently  utilized  for  port  and  tenant 
operations.   Additional  acreage will  be  purchased  as  required  to  expand  services,  to  attract 
more  tenants or  compete  to attract new  industrial development.   The port  currently has an 
option to purchase 10 acres  immediately downstream from the existing docks that  is possibly 
adaptable  for construction of a new general cargo dock  facility.    In addition,  the port has an 









General cargo handling  facilities  include a cargo dock with a 22  foot wide approach bridge, a 
3,000 square foot staging area, and a 125 ton pedestal‐ mounted crane.  A stationary conveyor 
system  is used  to  transport granular coke  from a barge  to warehouse, and  then  loaded on a 
truck.  This dock is also utilized to unload steel, fertilizer, and other general cargo commodities.  
A grain‐handling conveyor system is utilized to load grain from the storage/handling facility to a 
barge  at  the  grain  dock, with  the  loading  spout  immediately  downstream  from  the  general 
cargo  dock.    The  grain  handling  facility  is  leased  to  the  Cargill  Corporation.    Primary 





Pipe  and  Tube  has  approximately  15  employees  operating  at  the  facility.    The  second 
warehouse has 10,000 square feet of space, and is leased to SGL Carbon for storage of granular 
coke.  SGL Carbon has been operating in Fulton County since 1990, and employs approximately 
63 people.   Hickman‐Fulton County offices are  located  in a 4,000  square  foot office building, 
which was  purchased  and  renovated  in  2002.    Adjacent  to  the  office  building  are  covered 
facilities for secure storage of port mobile equipment and supplies, with the entire area fenced 
in.    Riverport  employment  includes  three  administrative  staff,  six  full‐time  laborers,  and 
numerous part‐time laborers as needed. 
Competition from Private Port / Public Tennessee Port 
The Hickman‐Fulton County Riverport  is one of  the  few we visited  that  is dealing with direct 
competition from a nearby private port, along with the potential development of a Tennessee 
port set  to open  in  the near  future.   The neighboring private port, Riverfront Limestone, has 
successfully  taken  some  of  the  aggregate  commodity  business  from  public  ports,  and  the 









Unlike  the  lion’s  share  of  inland  ports  that  we  have  visited,  which  deal  primarily  with 


































While many of the  inland ports visited by KTC are  in the process of getting  into the economic 
development game,  the Port of Cincinnati has been  there  for some  time.    In  fact,  the port  is 
now more of an economic development group than a terminal operator.  This fact can be seen 
clearly  in  the  title  (Port of Greater Cincinnati Development Authority).    Since 2000,  the port 
authority  has  issued  more  than  $700  million  in  revenue  bonds  to  fund  a  wide  variety  of 
economic  projects  in  Cincinnati  and  Hamilton  County.    The  designation  as  a  port  authority 
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